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Resumen  
La conformación de la ciudad es algo complejo por lo que es necesario comprender el 
proceso histórico de la misma, además de que existen varias teorías que nos ayudan a 
vislumbrar de mejor forma su complejidad. Por otro lado nos encontramos en un proceso o 
modelo económico, el cual  de alguna forma va modificando a las ciudades y su relación 
con otras ciudades a nivel local, regional o globalmente, lo que genera que las relaciones 
socioterritoriales se vean modificadas. 
Estas transformaciones traen la creación de nuevos polos económicos los cuales modifican 
los patrones de movilidad urbana, ya que es una condición para la reproducción social de la 
población, por ello los viajes cotidianos se jerarquizan y organizan de acuerdo a las 
necesidades que impone dicha reproducción. Donde existen ciertas actividades que deben 
llevarse a cabo, esto influye en las características de viajes diarios por persona para 
realizar estas actividades, a partir de la modificación de su entorno territorial. 
Palabras clave: Proceso de urbanización, polos de desarrollo, movilidad urbana  
 
Abstrac 
The formation of the city is something complex, so that it is necessary to understand the 
historical process of the same, in addition to that there are several theories that help us to 
glimpse of best way its complexity. On the other hand, we see in a process or economic 
model, which in some way it is changing to the cities and their relationship with other cities 
at the local level, regionally or globally, causing the socio relationships are modified. 
These changes bring the creation of new economic poles which alter the patterns of urban 
mobility, as it is a prerequisite for the social reproduction of the population, and for this 
reason, the daily travels prioritized and organized according the needs imposed by the 
reproduction. Where there are certain activities to be carried out, this has an impact on the 
characteristics of travel per person per day to carry out these activities, from the modification 
of its territorial environment. 
Key Words: urbanization, development poles, urban mobility  
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Introducción 
La presente investigación  tiene la finalidad de analizar a la ciudad como un espacio en 
constante evolución. La cual se conforma y modifica a partir de diferentes factores y 
actores sociales que se presentan dentro de la ciudad, así como fuera de la misma, 
dado que las ciudades crecen y evolucionan además de tener una fuerte interrelación 
con el exterior, ya sea regional, nacional o global. Los estudios del funcionamiento y 
conformación del espacio urbano han creado  diferentes modelos sobre la complejidad 
de la ciudad, destacando los elementos que se consideran más importantes para 
explicarla, ya sea como un todo o en partes (al interior de la ciudad, lo intraurbano). 
Estos nos dan la posibilidad de tener una idea esquematizada sobre los elementos que 
conforman la ciudad, su ubicación, sus funciones e interrelaciones. 
El crecimiento de las zonas periféricas y el reforzamiento de múltiples polos de 
desarrollo y subcentros urbanos alrededor de la Zona Metropolitana del Valle de México 
(ZMVM), mantienen una estrecha relación con sus municipios colindantes como es el 
caso del municipio de  ciudad Nezahualcóyotl. 
Este municipio fue fundado a partir de la  expansión periférica que ha tenido el Distrito 
Federal durante varias décadas, este crecimiento ha modificado la movilidad urbana de 
los habitantes, en el sentido de que el patrón de trayectos se está transformando 
dependiendo de su localización territorial. 
En este sentido la movilidad urbana es una condición que propicia la reproducción 
social de la población, ya que esta movilidad tiene que ver con los viajes cotidianos que 
los habitantes realizan los cuales se jerarquizan y organizan de acuerdo las 
necesidades que impone dicha reproducción. Ya que existen ciertas actividades que de 
forma inevitable deben llevarse a cabo (trabajo, abasto, servicios, salud, educación, 
ocio, entre otras), esto influye en las características de la movilidad  que las personas 
realizan diariamente, a partir de la modificación de su entorno territorial. 
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De esta manera la investigación analiza la relación entre el proceso de urbanización 
que se  ha presentado en la ZMVM y como este proceso afecta la interacción social de 
los habitantes que ocuparon los suelos desecados del lago de Texcoco hoy conocido 
como ciudad Nezahualcóyotl. Además de analizar qué elementos urbanos y la 
movilidad de los habitantes se han visto transformada a través de la generación de 
polos de desarrollo durante del proceso de urbanización que ha tenido el municipio. 
De tal manera, el capítulo uno denominado “Aproximación teórica a la conformación de 
ciudades”, muestra diferentes teorías expuestas por varios autores por que nos explican 
el proceso o conformación de las ciudades, por otro lado dentro del mismo capítulo se 
muestra en especifico como ha sido expuesto este crecimiento en México y la 
conformación de la ZMVM.  El segundo capítulo “Proceso de urbanización del municipio 
de Nezahualcóyotl”, se describe como ha sido el proceso de urbanización por el cual ha 
atravesado el municipio de Nezahualcóyotl y en donde este se convirtió en el segundo 
municipio más poblado del Estado de México. Si bien se puede decir que sus 
características son únicas por el proceso de urbanización que experimentó y por la 
permanente problemática sociourbana que históricamente ha enfrentado. El tercer 
capítulo denominado “Polos de desarrollo y conformación del territorio en 
Nezahualcóyotl”  en él se hace un análisis teórico sobre el tema de los polos 
económicos y en especifico los llamados centro comerciales o plazas y la importancia 
que tienen en la conformación de un territorio y cómo estas plazas localizadas dentro 
del territorio de Nezahualcóyotl han jugado un papel importante en la consolidación del 
mismo, de tal forma que la Plaza Comercial Ciudad Jardín ha tenido gran relevancia en 
la actualidad ya que es uno de los más importantes en la actualidad dentro del 
municipio al ser uno de los más modernos y por las características especificas con que 
cuenta este. El cuarto capítulo; “La movilidad urbana y su contexto a partir de la 
creación de polos de desarrollo”, se hace una aproximación teórica sobre la movilidad 
urbana y los patrones que se generan con esta movilidad, y la importancia que tienen 
las vialidades y el transporte ya que estos elementos articulan y conforman lo que es 
una ciudad a partir de un buen funcionamiento, además de que trae consigo nuevos 
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elementos estructurantes como podría ser el transporte, lo que facilita la movilidad de 
las personas dentro de un territorio, y en donde estas mejoras han traído consigo que 
se vayan creando nuevos espacios de consumo y que a su vez modifica los patrones 
de movilidad de bienes y servicios además de personas dentro del municipio de 
Nezahualcóyotl. El capítulo cinco llamado “Metodología de investigación” muestra el 
proceso que se llevó para el diseño y elaboración de la encuesta basado en dar 
respuestas a la hipótesis general y particulares planteadas en nuestra investigación. Se 
describe cómo se llevó a cabo y algunos resultados preliminares de la aplicación de las 
mismas. En el capítulo seis llamado “Análisis de resultados” se describe con más 
detalle los resultados obtenidos durante el proceso, captura y validación de los datos de 
las encuestas realizadas en la zona de estudio. En las “Conclusiones” se exponen los 
resultados finales obtenidos durante todo el proceso de la elaboración de la 
investigación y del análisis de los resultados que se procesaron y analizaron de nuestra 
encuesta, los cuales sirvieron para hacer válida o no la hipótesis general. 
 
Planteamiento del problema 
La pregunta de investigación o planteamiento del problema sería entender como la 
construcción de un polo de desarrollo económico “Plaza comercial Ciudad Jardín”, ha 
impactado de forma particular al municipio de Nezahualcóyotl. Donde este proyecto ha 
generado que la movilidad urbana se vea modificada.  
Además de analizar cómo este tipo de desarrollos afectan la infraestructura vial y el 
transporte en las zonas cercanas al polo económico.  
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Justificación del tema 
La importancia de nuestra investigación es la de estudiar y analizar cómo la creación de 
polos de desarrollo económico en un territorio, generan una serie de modificaciones en 
diferentes aspectos, llámense de movilidad, territoriales, sociales, económicos, políticos, 
culturales, entre otros. 
De tal forma que la utilidad de esta investigación será de conocer y analizar de forma  
particular las transformaciones que ha tenido la movilidad urbana dentro del municipio, 
generadas a raíz de la creación del polo de desarrollo económico “Plaza comercial 
Ciudad Jardín”, en el territorio de Nezahualcóyotl. Además de comprender  como se ve 
afectada la población en sus relaciones socioterritoriales y de patrones de movilidad 
laboral, residencial, estudio, ocio, vida cotidiana y que sirva de referente para futuras 
investigaciones propias o ajenas. 
De esta manera se describirán puntualmente los efectos que se generan dentro de un 
territorio dado, a partir de la  creación de estos megaproyectos urbanos, y de esta forma 
diseñar políticas en lo concerniente al desarrollo urbano de las localidades o municipios. 
Delimitación del tema 
El espacio a analizar dentro de nuestra investigación, es la zona donde se encuentran 
toneladas de basura acumuladas durante más de 25 años, y en donde se edificó un 
polo de desarrollo económico, por parte de inversionistas privados sobre 150 hectáreas 
del Bordo de Xochiaca, que forman parte de la zona lacustre del ex lago de Texcoco. 
El periodo que se pretende analizar en esta investigación corresponde al año 2010 que 
es el año de término del polo económico y en donde se analizara el impacto que se ha 
generado en lo referente a la modificaciones en la movilidad de los habitantes de la 
zona de estudio, a partir de la construcción de dicho desarrollo y cómo este puede 
llegar afectar o modificar las vías de comunicación, así como el sistema de transporte 
dentro de un territorio. 
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Imagen 1 Evolución histórica de la zona de estudio 
2000 
 
Fuente: Google Earth 
2003 
 
Fuente: Google Earth 
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2006 
 
Fuente: Google Earth 
2009 
 
Fuente: Google Earth 
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La evolución urbana histórica dentro del espacio a analizar es muy notoria ya que se 
puede observar cómo se ha transformado a través del tiempo, donde antes solo era un 
espacio donde se disponía la basura, con el pasar del los años se ha ido modificando 
su entorno.  Este cambio se puede apreciar con la creación de ciertos equipamientos, 
vialidades, andadores, áreas verdes dentro de la zona. Del tal forma que este polo de 
desarrollo a su vez modifica elementos o infraestructura como vialidades, vivienda, 
transporte,  impactando de manera significativa lo que se encuentra más cercano a 
este. 
 
Objetivos 
Objetivo general 
Identificar y analizar las transformaciones que se han generado a partir de la creación 
de  un polo de desarrollo en el municipio de Nezahualcóyotl, en lo referente a la 
movilidad urbana de los habitantes y el impacto que se tiene en la estructura vial y 
transporte de la zona de estudio. 
 
Objetivos específicos 
 
 Analizar el proceso de urbanización en la Zona Metropolitana del Valle de 
México, y consolidación de esta a partir de la dinámica migratoria y comprender 
la relación que tiene la zona de estudio con la ZMVM. 
 Identificar cómo se ha conformado el territorio de ciudad Nezahualcóyotl, además 
de señalar que a partir de la creación de un polo de desarrollo, esta ha generado  
cambios en su movilidad urbana y estructura urbana. 
 Analizar e identificar cómo se han visto perturbadas las vialidades a partir de la 
creación de espacio urbano. 
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 Analizar cómo se ha visto afectado el sistema de transporte del territorio de 
Nezahualcóyotl con la aparición de un nuevo polo de desarrollo. 
 Analizar cómo se ha modificado la movilidad urbana por parte de los habitantes  
del municipio. 
 
Hipótesis general 
El proceso de urbanización ha fortalecido como una ciudad en progreso al Municipio de 
Nezahualcóyotl, de tal forma que la iniciativa privada ha desarrollado en su territorio un 
polo de desarrollo económico “Plaza Comercial Ciudad Jardín”, el cual ha modificado 
los patrones de la movilidad urbana laboral, residencial, estudio, ocio, y vida cotidiana 
por parte de los habitantes del municipio. Además de que la infraestructura vial y el 
transporte urbano se han visto también modificados a partir del la creación de este 
proyecto urbano en el Municipio de Nezahualcóyotl. 
 
Hipótesis particular 1 
La generación de un nuevo polo de desarrollo económico en el Municipio ha modificado 
su movilidad urbana, ya que los patrones de origen-destino han cambiado en lo 
referente a las actividades laborales, residencial, de estudio, de ocio, y vida cotidiana, 
ya que antes de la creación de este proyecto, estas actividades se realizaban en 
diferentes zonas y de diferente forma. 
Hipótesis particular 2 
La creación de este polo de desarrollo económico, afecta elementos de la 
infraestructura urbana de ciudad Nezahualcóyotl, lo que ha ocasionado que se 
modifiquen las redes viales y de transporte, además de que se generan una serie de 
conflictos dentro del municipio.  
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Capítulo 1 Aproximación teórica a la conformación de ciudades 
1.1 La  conformación de las ciudades y su crecimiento urbano 
El crecimiento de la ciudad, ha sido explicado por varios autores como Negrete y 
Salazar (1986), Burguess (1925 citado por Sobrino (2000), entre otros autores, los 
cuales presentan una serie de teorías que buscan describir el proceso de conformación 
de las ciudades y los elementos que intervienen. 
Un primer acercamiento estaría dado a partir de la teoría de las áreas concéntricas, 
descrita por Burgess, donde este plantea que el crecimiento de la ciudad responde a los 
conceptos de expansión-sucesión (tendencia de cada zona interior a extender su zona 
mediante una invasión en la zona exterior inmediata), y de sus opuestos concentración-
descentralización (los grupos y usos que pueden competir, optarán por ocupar los 
lugares centrales, mientras que aquellos que no puedan hacerlo son segregados hacia 
las zonas más exteriores). Este autor propuso como modelo de crecimiento de la 
ciudad, a partir de la incorporación de cinco anillos concéntricos, según este modelo, la 
estructura de la ciudad se comprende a partir de cinco anillos concéntricos, (1) distrito 
comercial central en donde se concentraban los comercios, oficinas y nodos de 
comunicación; (2) zona de transición que corresponde a un área de deterioro 
residencial con invasión de actividades urbanas más rentables; (3) zona de residencia 
de obreros industriales donde viven familias de trabajadores que prefieren permanecer 
cerca de sus lugares de trabajo; (4) zona de alta residencia ocupado por la clase media; 
y (5) zona exterior o zona periférica de espacios dormitorio, (Burgess, 1925). 
Este modelo nos explica, que cada uno de estos contornos, tiende a expandirse, de tal 
manera que puede invadir la zona colindante de cada contorno; además se considera, 
que este modelo está regido por la accesibilidad y el desplazamiento ya que la mayoría 
de los grupos sociales buscaban pertenecer al centro y por ende los precios que se 
debían pagar por este espacio eran más altos, mientras que los no podían cubrir estos 
costos, debían conformarse con sectores más alejados, aunque más económicos 
(Camagni, 2005).  
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Por otro lado los modelos teóricos de la estructura interna de las ciudades 
latinoamericanas son menos conocidos que los propuestos por la Escuela de Chicago 
para las ciudades norteamericanas. Donde describe que uno de los trabajos 
relativamente recientes con mayor influencia es el realizado por Griffin y Ford (1980) 
donde presentan un modelo de la estructura interna de la ciudad latinoamericana, 
González (2011). 
De acuerdo al autor el cual señala que en 1999, Ford presenta un nuevo modelo, en el 
que se hace una descripción más detallada de la estructura urbana. Este modelo 
mantiene una forma concéntrica cuyo centro se subdivide en un sector tradicional y otro 
moderno, cerca de esta zona aparece un sector de “gentrificación” como resultado de la 
rehabilitación del centro histórico. 
Imagen 2 Modelo de la ciudad latinoamericana según Ford (1999) 
 
Fuente: http://elistas.egrupos.net/lista/encuentrohumboldt/archivo/indice/2428/msg/2503 
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A partir de este sector central emerge un eje de desarrollo comercial que conecta el 
centro de la ciudad con nuevos conjuntos comerciales (malls o plazas) regularmente 
localizados en la periferia y determina que el sector residencial de la elite se va 
localizando entorno de este eje de desarrollo comercial. La localización de las vías 
férreas determina en gran medida la aparición del eje manufacturero que se conecta en 
un extremo con el parque industrial. Tanto el parque industrial como el sector de las 
plazas o de los malls se conectan a una vía de comunicación rápida o anillo periférico 
que en muchos de los casos separa la ciudad en una zona externa de marginalidad y 
de vivienda irregular con una zona interior de clases medias (Ford, 1996; Ford, 1999), 
citado en González (2011). 
Por otro lado, Borsdorf (2003) hace una revisión de la estructura de la ciudad 
latinoamericana tomando en cuenta las grandes transformaciones históricas que le han 
dado forma. En lugar de un modelo estático, Borsdorf propone modelar el desarrollo y la 
dinámica de las ciudades latinoamericanas en cuatro momentos o periodos: la ciudad 
colonial, la ciudad sectorial, la ciudad polarizada y la ciudad fragmentada. A parte del 
trabajo de síntesis, el texto identifica y pone en relación un grupo de factores 
contextuales que han tenido un peso importante en el desarrollo urbano. Por ejemplo, 
para la última fase, lo que Borsdorf llama la ciudad fragmentada, ilustra la aparición de 
nuevos símbolos urbanos; los barrios cerrados, malls, businesparcks. Este modelo 
recalca la importancia de la fragmentación como principal característica de esta fase, 
donde se da una nueva forma de separación entre funciones y elementos socio-
espaciales. Los barrios o fraccionamientos cerrados como nuevas prácticas 
residenciales, y la desconcentración del comercio y empleos del centro, aunado con la 
multiplicación de malls en la periferia y de businessparks, han tenido como efecto una 
fragmentación funcional de la ciudad, González (2011). 
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Imagen 3 Modelo de desarrollo de la ciudad latinoamericana según Borsdorf 
(2003) 
 
Fuente: http://www.ub.edu/geocrit/sn/sn-418/sn-418-45_archivos/image001.gif 
 
Sobrino (2000), presenta otra alternativa de análisis, donde se incorporan variables 
como fechas de conurbación, niveles de empleo, dinámica demográfica, entre otras. De 
acuerdo con este autor y otros como, Negrete y Salazar (1986), los cuales señalan que 
para el caso de la ciudad de México se planteo que en 1995 se integra un anillo central 
y cuatro contornos. 
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Tabla 1 Contornos de crecimiento ZMVM 
Contornos Delegación y municipios que lo integran 
  
Ciudad central 
Delegaciones Benito Juárez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano 
Carranza. 
  
Primer 
Delegaciones Álvaro Obregón, Azcapotzalco, Coyoacán, Cuajimalpa, 
Gustavo A. Madero, Iztacalco e Iztapalapa y los municipios del Estado 
de México, Tlalnepantla, Naucalpan, Huixquilucan y Nezahualcóyotl. 
  
Segundo 
Delegaciones Magdalena Contreras, Tláhuac, Tlalpan, Xochimilco y los 
municipios del Estado de México que serian Atenco, Atizapán de 
Zaragoza, Coacalco, Cuautitlán, Cuautitlán Izcalli, Chimalhuacán, 
Ecatepec, Jilotzingo, La Paz y Tultitlán. 
  
Tercero 
Delegación Milpa Alta y los municipios del Estado de México, de 
Acolman, Chalco, Chiautla, Chicoloapan, Chiconcuac, Isidro Fabela, 
Ixtapaluca, Jaltenco, Melchor Ocampo, Nicolás Romero, Nextlalpan, 
Tecámac, Teoloyucan, Tepotzotlán, Texcoco, Tezoyuca, Tultepec y 
Valle de Chalco Solidaridad. 
  
Cuarto 
Municipios del Estado de México de Cocotitlán, Coyotepec, 
Huehuetoca, Papalotla, San Martín de las Pirámides, Temamatla, 
Teotihuacán, Zumpango, y un solo municipio del Estado de Hidalgo que 
es Tizayuca 
 
Fuente: Elaboración propia,  a partir de contornos de crecimiento (Sobrino, 2000). 
 
Estos anillos explican o definen la expansión que ha tenido el territorio, a partir del 
crecimiento desde el centro hacia la periferia, de tal forma que en un principio la 
población se movilizaba hacia la ciudad central y poco a poco se fue incorporando hacia 
las áreas periféricas más cercanas, en un primer momento a las delegaciones y 
municipios pertenecientes al primer contorno, luego el segundo y así sucesivamente. 
Además de este crecimiento a partir de los cuatro contornos, posteriormente se 
adiciona un quinto contorno denominado Hinterland1, que está integrado por pueblos 
colindantes así como los últimos municipios conurbados a la ZMVM. 
                                                          
1
La palabra hinterland proviene del idioma alemán, y significa literalmente "tierra posterior" (a una ciudad, 
un puerto, etc.). En un sentido más amplio al anterior el término se refiere a la esfera de influencia de un 
asentamiento. 
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Mapa 1 Contornos de crecimiento 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de contornos de crecimiento (Sobrino, 2000). 
Otro modelo que nos explica el crecimiento urbano es el de Hoyt (1923). Este autor 
expone que uno de los factores importantes relacionados con este crecimiento son las 
clases sociales altas así como las vías de comunicación, su modelo muestra que el 
área considerada de alto nivel social está conformada por la zona central, donde 
confluyen actividades comerciales y de servicios y por supuesto, se encuentra distante 
de la industria. Mientras que el sector residencial de nivel más alto tendría facilidad de 
comunicación con el centro. Este modelo ha sido muy criticado en principio por su 
sencillez, además de que se considera que este tipo de zonas no se aplican para todas 
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las ciudades, además de no tener en cuenta otros grupos sociales, que no cumplen con 
las características antes mencionadas. 
Por otra parte, Harris y Ullman (1945), explicaron que las ciudades no contienen un 
único centro, sino que se puede hablar de múltiples centros, donde se desarrollan 
distintas actividades. Ello significa que el desarrollo de la ciudad no se da a través de un 
único espacio central que recoge todas las actividades comerciales y de servicios, como 
lo explicaban otras teorías, sino que el desarrollo de la ciudad se puede dar a partir de 
distintas zonas centrales que desempeñen diferentes tipos de actividades. 
Existen otras propuestas sobre el crecimiento de la ciudad que involucran otros 
enfoques. Este es el caso del economicista, el cual se apoya en el modelo de 
localización de las actividades agrarias de Von Thünen, expuesta en 1850. Este modelo 
se basa en la existencia de un solo centro, que además de servir de mercado para 
todos los productos, también es de preferencia residencial. Siendo por ende, que el 
desarrollo de la ciudad se explica a partir de este centro, el costo de esta ubicación es 
mucho mayor y solo quien cuente con los recursos suficientes, puede acceder a este 
espacio. “Una localización central, implica la posibilidad de ofrecer, a igualdad de 
beneficio unitario, una renta mayor, debido a los mayores ingresos y/o menores costes 
que por definición se pueden obtener; una localización suburbana, a mayor distancia 
del centro, podrá garantizar el mismo margen de beneficio solo si la renta a pagar es 
menor” (Cagmani, 2005). Lo anterior es descrito por el principio de accesibilidad, el cual 
afirma que teniendo en cuenta la competencia por el suelo urbano, aquellos espacios 
centrales son considerados más accesibles y por consiguiente, adquieren un mayor 
valor que los sectores suburbanos, por lo tanto se ubican en estos sectores aquellas 
actividades dispuestas a pagar mayores rentas. Esta visión economicista del espacio 
fue criticada por los movimientos radicales de finales de los años sesenta, en especial 
por prestarle mayor atención a las actividades económicas que a los grupos sociales 
que intervienen en el espacio, mientras que los movimientos radicales, consideran que 
son los grupos sociales los que intervienen en la construcción de la ciudad. 
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1.2 El proceso de crecimiento de la ciudad de México 
En el apartado anterior se expusieron algunos modelos teóricos, que nos permiten 
comprender cómo ha sido la conformación de las ciudades. De tal forma que el proceso 
de crecimiento o conformación en la ciudad de México inicia a partir de los años 
cuarenta, siendo uno de los factores el fenómeno de conurbación, entendido como el 
crecimiento de la ciudad hacia la periferia. En donde en un principio las  pequeñas 
poblaciones se empiezan a ubicar lejos del centro, las cuales presentan altos índices de 
marginación, ya que no cuentan con los mecanismos para abastecerse de los servicios 
básicos necesarios, esto debido a que su principal característica es su condición rural. 
Es por ello que una de las particulares de este proceso de crecimiento hacia la periferia 
del cambio de una economía predominantemente rural, donde prevalece la agricultura 
como principal actividad economía, a una economía más predominantemente urbana. 
(Villavicencio y Durán, 1993). En los años cuarenta, el modelo económico que 
predominaba en México era el de crecimiento por sustitución de importaciones2, este 
cambio de modelo fue considerado como uno de los factores que influyeron en el 
crecimiento, favoreciendo las actividades económicas dentro de la ciudad y por ende 
convirtiendo a la Ciudad de México en un polo de atracción para los migrantes. 
Unikel (1976) define este crecimiento a partir de dos etapas: la primera, que va desde 
1900 hasta1940, la segunda que comienza en 1940 y termina en 1970. En la primera 
considera que el grado de urbanización de las ciudades se vio afectado por las 
condiciones socio políticas de la época.  
Señala que un periodo crítico en el proceso de urbanización de México fue en los años 
1921 a 1930, ya quela revolución impidió un crecimiento territorial, esto sumado a las 
enfermedades y muertes generadas por la lucha armada, ocasionaron que la mayoría 
                                                          
2
En la década de 1940 se adopto un modelo de desarrollo económico que se conoció como “modelo de 
sustitución de importación”, como su nombre lo indica, sustituyo la importación de algunos bienes 
industriales por otros producidos en México. Este modelo fomento inicialmente el crecimiento de la 
industria ligera productora de bienes de consumo no duradero, que se convirtió en el eje de la 
acumulación de capital. 
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de las ciudades del centro del país frenaran su crecimiento. Plantea que para 1940, al 
término de la revolución se reinició el crecimiento de las grandes ciudades. En 1950 el 
crecimiento de la población total continúo en aumento 3 , para entonces el Distrito 
Federal ya había rebasado sus límites originales y comienza a desplazarse hacia el 
Estado de México, conformándose en años siguientes el área metropolitana (Unikel, 
1976). 
La segunda etapa que señala Unikel corresponde al periodo comprendido de los años 
1940 a 1970, la cual se considera como la más importante en el proceso de crecimiento 
del país. Plantea que existieron varios factores que facilitaron dicho crecimiento, entre 
los que se encuentra la Segunda Guerra Mundial, que fomentó el desarrollo económico 
del país, principalmente a las ciudades que pertenecen a la frontera norte. Para este 
autor fue en estos años que se dio el mayor incremento y aunque considera de gran 
importancia el crecimiento natural de la población, también afirma que el auge 
económico de esta época permitió igualmente el crecimiento social. 
Entre los años setenta y ochenta, se dio un incremento hacia los municipios conurbados 
del Estado de México y las delegaciones periféricas, mientras que el crecimiento en la 
zona central disminuyó considerablemente (Negrete y Salazar, 1986). 
Otros autores que explican el crecimiento de la ciudad son Garza y Damián (1991), 
quienes afirman que este se puede explicar a partir de cuatro etapas. La primera que 
abarca de 1900 a 1930, denominada crecimiento del núcleo central, hace referencia al 
incremento poblacional del centro a partir del auge comercial, el cual promueve la 
migración, en busca de mejorar sus condiciones de empleo. La segunda etapa de 1930 
a 1950, la que denominan expansión periférica, hace referencia al desplazamiento de la 
población hacia la periferia, debido entre otros factores a la saturación del centro. La 
tercera etapa1950 a 1980, denominada dinámica demográfica, señala que para 
                                                          
3
Unikel señala que para este periodo, el aumento de la población se debió tanto al crecimiento natural 
como al crecimiento social o flujo migratorio, este último se trata especialmente de la migración rural 
hacia las grandes ciudades, el cual resulta bastante significativo en esta época. Por otro lado, es 
importante además precisar que algunas teorías señalan que el crecimiento natural disminuye en la 
medida en que crecen las ciudades. 
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entonces se sobrepasan los límites de la ciudad y comienza a darse un crecimiento y 
consolidación de municipios del Estado de México. Conformándose en la última etapa a 
principios de 1990, una metrópolis emergente lo que se denomina área o zona 
metropolitana. 
 
1.3 La urbanización de la ciudad 
Para 1940, el Distrito Federal estaba poblado por 1,757,530 habitantes de los cuales, 
1,645,422se ubican en lo que actualmente se denomina la ciudad central (Cuauhtémoc, 
Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza y Benito Juárez), es decir que la mayor 
concentración de población se encontraba en esta zona, mientras en el resto se 
localizaba solo poca población dispersa(CONAPO, 1998). De acuerdo a esta misma 
fuente las siguientes delegaciones en presentar un elevado porcentaje de urbanización 
fueron Azcapotzalco, Gustavo A. Madero y Álvaro Obregón, principalmente por la 
disponibilidad de suelo, las líneas del ferrocarril y la llegada de industrias. 
Por otra parte, los primeros municipios del Estado de México en presentar un aumento 
de población a la par que se conurbaron al Distrito Federal, fueron Naucalpan y 
Tlalnepantla, debido a su cercanía con el Distrito Federal, además de la implementación 
de actividades industriales que atrajeron gran cantidad de población. 
Para los años cincuenta, uno de los factores que más influyó en la expansión territorial 
y el crecimiento de la población fue la ampliación de las vías de comunicación. La 
mayor concentración de población se encontraba en Cuauhtémoc, sin embargo, la 
población continuaba su expansión hacia las periferias cercanas. Ya para 1960, la Zona 
Metropolitana estaba conformada por 15 delegaciones del Distrito Federal y 4 
municipios conurbados del Estado de México y su población ascendía a un poco más 
de cinco millones, lo cual significó que en una década el aumento de población fuera de 
73% aproximadamente. En esta época, la ciudad había sufrido distintos cambios: 
“Durante la década, la ciudad y su espacio metropolitano sufrieron notables 
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transformaciones, no solo por el incremento de población sino también por los cambios 
efectuados en la red vial, el desarrollo de las zonas industriales y la apertura de 
reservas territoriales en el Estado de México, dentro de un marco formal e informal, 
mediante fraccionamientos de tipo popular, medio y alto y colonias populares no 
planificadas” (CONAPO,1998). 
El autor Barba define el periodo a partir de los años cuarenta y cincuenta como de alto 
crecimiento demográfico, con altas tasas de natalidad y una reducción de la mortalidad; 
sin embargo, afirma que el principal crecimiento se dio gracias a la migración, en 
principio en el centro de la ciudad. “A partir de 1950 inicia el proceso de crecimiento 
metropolitano, justo en el momento en que la expansión urbana rebasa los intereses 
territoriales del D.F. para alcanzar los municipios contiguos del Estado de México, 
veinte años después, en los años setenta la migración es ya el elemento central del 
crecimiento poblacional total” (Barba,2005). 
A pesar de la importancia de la migración, para los años setenta, se empieza a 
observar cierto proceso de despoblamiento, inicialmente en las delegaciones centrales, 
especialmente en Cuauhtémoc e Hidalgo, además de algunas delegaciones periféricas, 
las cuales eran consideradas como las más consolidadas, al igual que los municipios de 
Netzahualcóyotl, Naucalpan y Tlalnepantla (Barba, 2005). Para este periodo una de las 
delegaciones que comienza a tener importancia en el crecimiento poblacional, es 
Iztapalapa. En los años ochenta también hubo disminución poblacional especialmente 
en la ciudad central, donde uno de los principales factores que intervino 
considerablemente en esta disminución, fue el sismo ocurrido en 1985. 
En 1990 continúa el despoblamiento de la zona central, pero permanece la migración 
hacia las periferias cercanas. En cuanto a la expansión territorial, se anexan nuevos 
municipios pertenecientes al Estado de México, además se empieza a considerar como 
parte de los municipios conurbados, Tizayuca, perteneciente al estado de Hidalgo, lo 
cual generó un aumento de la población en la ZMVM a pesar de la disminución en la 
ciudad central (CONAPO, 1998).Con la llegada del nuevo siglo, la población a nivel 
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general continúo en aumento, aunque en la ciudad central siguió el proceso de 
despoblamiento, debido especialmente a la saturación que vivió en algún momento esta 
zona y que dio como resultado la falta de vivienda para las nuevas poblaciones 
migrantes. Pero a partir del 2010 ha mostrado un ligero aumento en la zona central 
debido a las obras de rehabilitación que se han hecho, lo que ha  generado que la 
población nuevamente llegue a poblarla. 
 
1.4 Definición y conformación de la Zona Metropolitana del Valle de México 
(ZMVM) 
El proceso de metropolización en México como se ha mencionado inicia 
aproximadamente en la década de los cuarenta, con la conurbación entre la delegación 
Miguel Hidalgo en el Distrito Federal y el municipio de Naucalpan en el Estado de 
México, inducida por la construcción de Ciudad Satélite. Desde entonces se han 
realizado diversos esfuerzos por definir y delimitar las zonas metropolitanas del país, 
tanto para fines de planeación como de contribución al debate científico sobre el tema.4 
De tal forma que uno de los primeros autores que definió el concepto de “zona 
metropolitana” fue Luis Unikel, quien lo especificó como: “… la extensión territorial que 
incluye a la unidad político-administrativa que contiene la ciudad central, y las unidades 
político-administrativas contiguas a ésta que tienen características urbanas, tales como 
sitios de trabajo o lugares de residencia de trabajadores dedicados a actividades no 
agrícolas y que mantienen una interrelación socioeconómica directa, constante e 
intensa con la ciudad central, y viceversa” (Unikel, 1976). 
De esta forma en México la primera delimitación sistemática de zonas metropolitanas la 
realizó Luis Unikel en 1976, quien identificó doce zonas metropolitanas alrededor de 
                                                          
4
El término zona metropolitana se acuñó y desarrolló en Estados Unidos a partir de los años veinte del 
siglo pasado y se utiliza la mayoría de las veces para referirse a una ciudad “grande” cuyos límites 
rebasan los de la unidad político-administrativa que originalmente la contenía; en el caso de México, 
dicha unidad es el municipio (Negrete y Salazar, 1986). En el país, este proceso se inició en la década de 
los cuarenta en las ciudades de México, Monterrey, Torreón, Tampico y Orizaba (Sobrino,1993). 
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otras tantas ciudades mayores de 100 mil habitantes para 1960 y actualizó la 
delimitación de la zona metropolitana de la ciudad de México para 1970. 
En 1986, María Eugenia Negrete y Héctor Salazar delimitaron 26 zonas metropolitanas, 
las cuales incluyen las doce identificadas por Luis Unikel, más otras 14 unidades. Estos 
autores mencionan que “en una primera etapa de la formación de una ciudad, tanto la 
población como la actividad económica, la vivienda y los servicios urbanos tienden a 
concentrarse físicamente en el centro de la misma. (...) Sigue a ésta una segunda fase 
de expansión física de la ciudad y de ampliación de su radio de influencia; se genera la 
suburbanización y aparecen nuevos centros de trabajo y de concentración de servicios 
dentro del área urbana. Si en este proceso la ciudad ‘absorbe’ una o más unidades 
político-administrativas a su alrededor, aparece una (...) zona metropolitana, la cual 
consiste en una agregación de municipios que muestra más precisamente la dimensión 
real de la ciudad a que se refiere” (Negrete y Salazar, 1986). 
El concepto de zona metropolitana es distinto al de área metropolitana o área urbana 
propiamente dicha, ya que el límite de la primera comprende delegaciones y municipios 
completos, incluyendo a todas sus localidades, independientemente de que éstas 
formen parte del área urbana continua de la ciudad5. 
En 1993 Jaime Sobrino identificó 37 zonas metropolitanas para 1990, a través de dos 
ejercicios: uno gráfico, de contigüidad e integración de áreas metropolitanas y otro 
estadístico, aplicando el método de componentes principales con las variables tasa de 
crecimiento demográfico, tasa de urbanización, PIB de la industria manufacturera 
municipal y cobertura de los servicios de agua potable (Sobrino, 1993). 
Este mismo autor publicó el artículo “Zonas metropolitanas de México en 2000: 
conformación territorial y movilidad de la población ocupada”, donde propone una 
delimitación de las zonas metropolitanas del país que utiliza como criterios básicos el 
                                                          
5
Graizbord y Salazar (1986) señalan que “los límites de la zona metropolitana no son tan irregulares 
como los de la continuidad física del área urbana, sino que están demarcados por unidades político 
administrativas completas (...). Esta unidad territorial es distinta al área urbana y constituye una unidad 
que la engloba”. 
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carácter urbano del municipio y los viajes intermunicipales por motivo de trabajo y como 
criterios complementarios, la dinámica demográfica y la importancia económica del 
municipio. Con estos criterios identifica un total de 48 zonas metropolitanas (Sobrino, 
2003a). 
En 2004 la Secretaría de Desarrollo Social, el Consejo Nacional de Población y el 
Instituto Nacional de Estadística, Geografía e Informática publicaron el libro Delimitación 
de las zonas metropolitanas de México, en el cual se combinan criterios estadísticos y 
geográficos relacionados con el tamaño de la población, la conurbación física, la 
distancia, la integración funcional y el carácter urbano de los municipios, con criterios de 
planeación y política urbana que dan cuenta de las declaratorias y programas de 
ordenación de zonas conurbadas y zonas metropolitanas vigentes, con el fin de contar 
con una delimitación exhaustiva y sistemática de las metrópolis del país que sea de 
utilidad para múltiples propósitos y susceptible de actualizarse cada vez que se cuente 
con un nuevo censo o conteo de población y vivienda, como en esta ocasión 
(SEDESOL, CONAPO e INEGI, 2004).Los resultados de este proyecto interinstitucional 
identificaron 55 zonas metropolitanas que involucraban a 309 delegaciones y 
municipios de 29 entidades federativas. 
De esta manera para el 2010, la ZMVM quedo definida e integrada por las 16 
delegaciones del Distrito Federal, 59 municipios del Estado de México y un municipio 
del estado de Hidalgo. 
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Tabla 2 Zona Metropolitana del Valle de México, 2010 
 
Fuente: Elaboración propia con base en Conteo de Población y Vivienda 2010, INEGI 
 
De esta forma la ZMVM queda delimitada al norte con el estado de Hidalgo, al oriente 
con los estados de Tlaxcala y Puebla, al sur con el estado de Morelos, mientras que al 
poniente el límite coincide con el de la Cuenca de México.  
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Mapa 2 Zona Metropolitana del Valle de México (2010) 
 
Fuente: Elaboración propia con base a datos de INEGI. 
De esta forma el fenómeno metropolitano se ha intensificado y diversificado en las 
últimas décadas. En donde prácticamente todas las definiciones vistas de zonas 
metropolitanas manifiestan a un conjunto de municipios contiguos donde se localiza una 
ciudad principal, generalmente denominada “ciudad central”, cuya área urbana, 
funciones y actividades trascienden los límites territoriales del municipio que 
originalmente la contenía e incorpora a otros municipios vecinos, con los que forma un 
ámbito urbano altamente integrado física y funcionalmente. 
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Capítulo 2. Proceso de urbanización del municipio de Nezahualcóyotl 
2.1 Antecedentes sobre la urbanización 
Como se ha mencionado en párrafos anteriores el proceso de urbanización de la ZMVM 
trajo consigo que el territorio del Municipio de Nezahualcóyotl experimentara una fuerte 
atracción de población en la década de los cuarentas, y es a partir de prohibición 
decretada por el regente de aquel tiempo que era Ernesto P. Uruchurtu, a principios de 
1950, el cual impedía el establecimiento de nuevos fraccionamientos o colonias en el 
Distrito Federal. 
Esta política trajo consigo que se  fuera creando una zona periférica a la ciudad central, 
ubicada principalmente hacia el oriente de la ciudad, los primeros habitantes que 
conformaron este territorio fueron los inmigrantes procedentes de varios estados y 
regiones del país, principalmente de aquellos lugares más desfavorecidos y es aquí 
donde se asentaron, en los terrenos ganados al ex-Vaso del Lago de Texcoco. 
Es en esta zona considerada como un territorio carente de atractivo para el mercado 
formal por tener tierras de baja capacidad de carga, inundables, sin servicios públicos y 
con régimen de tenencia en general privada, el cual se convirtió en territorio de 
explotación por parte de todo tipo de agentes que bajo el esquemas de irregularidad e 
ilegalidad, la transformaron en “válvula de escape” para la creciente demanda de suelo 
urbano, que no encontraba respuesta en otras áreas de la ciudad (Iracheta, 2000). 
De tal forma que el acelerado crecimiento de la población experimentado a principios de 
la década de los cuarentas y la extensiva ocupación del territorio, inicia el proceso de 
poblamiento y consecuentemente la urbanización de lo que fuera el vaso de Texcoco, 
para convertirse en lo que hoy conocemos como el Municipio de Nezahualcóyotl. 
Algunos de los factores que contribuyeron a la urbanización de este territorio  fue 
debido a la crisis económica por la que atravesaba el país en esa época y a la falta de 
programas eficientes de los gobiernos de la República para impulsar el desarrollo del 
campo, además de el poco impulso de la economía en las pequeñas comunidades, así 
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como la creación de institutos educativos de diferentes niveles, de tal forma que la 
gente de provincia al ver que el campo ya no era una alternativa rentable, optó por 
emigrar a principios de 1940 a la capital del país, en busca de alternativas para mejorar 
las condiciones de vida para sus familias. 
En aquellos años la ciudad de México, estaba necesitada de mano de obra barata que 
impulsara el progreso y desarrollo tanto de las nuevas fábricas como de las ya 
existentes, además de pequeños talleres y servicios, a los que sin dificultad pudieron 
integrarse los nuevos residentes. Sin embargo la capacidad y calidad de vivienda no 
era la idónea para hospedar a las grandes masas de emigrantes, provenientes del 
campo, de tal forma se creaban nuevas áreas para urbanizar. 
De acuerdo con el Programa de Desarrollo Municipal (PDM 2003), mientras se le 
ganaba más terreno al lago de Texcoco, debido a las obras de desagüe de la cuenca 
de México con el túnel de Tequisquiac, el cual aceleraba el proceso de desecación del 
antiguo lago de Texcoco, lo que provocó que en 1945 que algunas familias que se 
asentaran en parte de lo que hoy es la colonia Juárez Pantitlán y Pantitlán, esta última 
en el Distrito Federal. 
Para 1949 el entonces presidente de la República, Miguel Alemán, instruyó a la 
Secretaria de Recursos Hidráulicos para que los terrenos de Lago de Texcoco fueran 
entregados al Estado de México, para su aprovechamiento como zona de 
asentamientos urbanos. 
A partir de entonces el crecimiento de nuevas colonias en el territorio se aceleró. Este 
crecimiento se debió a que fraccionadores compraron los terrenos desecados a los 
comuneros del municipio Chimalhuacán a precios muy bajos, y estos los promovieron 
en las colonias populares del Distrito Federal, mediante anuncios publicitarios en la 
radio, la venta de los mismos con pagos mínimos, incluso semanales, lo cual motivó a 
quienes deseaban un espacio propio para vivir, adquirir un lote en este recién creado 
territorio. 
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Con la promoción de estos terrenos por parte de los fraccionadores se fueron creando 
una seria de colonias y en 1953 para resolver la problemática a la que se enfrentaban 
en su conjunto las trece principales colonias del ex–vaso de Texcoco, obligaron al 
gobierno del Estado de México a crear el Comité de Fraccionamientos Urbanos del 
Distrito de Texcoco. 
Para 1954 el gobernador Salvador Sánchez Colín declaró ante el Congreso del Estado 
de México que había aproximadamente 40 mil habitantes asentados en las recién 
creadas colonias del ex–vaso de Texcoco, cuyas tierras eran inapropiadas para el 
cultivo. 
En esos años la Federación de Colonos del ex-vaso de Texcoco6, que fue fundada a 
principios de esa década exhibía el incumplimiento de los fraccionadores en materia de 
servicios como agua potable, luz eléctrica, drenaje y escuelas. Los pocos servicios que 
había eran pagados por los propios colonos. Esta misma organización, en abril de 1960 
solicitó al entonces gobernador Gustavo Baz Prada la emancipación de las colonias del 
ex-vaso de Texcoco del municipio Chimalhuacán, ya que sus habitantes aspiraban a 
tener una vida social y política organizada dentro de la autonomía e independencia de 
Chimalhuacán. La Federación de Colonos seguiría insistiendo en su propuesta de 
emancipación. 
Por otro lado en 1960, con la misma intención que la federación de colonos del ex vaso 
de Texcoco, la organización unión de fuerzas pro-municipio de las colonias del vaso de 
Texcoco A.C.7 contó con el apoyo del gobierno del Estado de México, pues entre sus 
integrantes reunía a los sectores organizados con mayor presencia en el territorio, 
incluyendo a un representante de los fraccionadores. 
                                                          
6
Dicha federación fue formada por encargo del gobernador Salvador Sánchez Colín para controlar el 
descontento de los colonos por una parte y por otra, para que los organizados pudieran participar en el 
comité de fraccionamientos urbanos del distrito Texcoco, que se encargaría de vigilar y administrar las 
obras de urbanización en las colonias. 
 
7 Esta fue constituida principalmente por profesionistas, es decir, ingenieros, doctores y profesores para 
reforzar los trabajos del consejo en las cuestiones de la instalación y ampliación de la red de agua 
potable. sin embargo, más que alinearse de parte de los colonos con sus acciones demuestran estar de 
parte de los fraccionadores. 
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A petición de la Federación y de la Unión de Fuerzas para que se fundara el municipio 
120 del Estado, a esta lucha se sumarían primarias que pugnaban por mejoras en sus 
centros de enseñanza, la creación de otros planteles del mismo nivel, de niveles 
avanzados y pre-primarias. 
Pero fue hasta el 20 de febrero de 1963 que el gobernador mediante el oficio 198 del 
Ejecutivo Estatal, sometió a consideración de la legislatura del Estado la creación del 
Municipio Nezahualcóyotl, la cual después de un análisis de la zona, acordó expedir el 
decreto correspondiente y enviarlo para su publicación el 3 de abril. 
Así el 18 de abril de 1963, la XLI Legislatura, expidió el decreto numero 93, por el que 
se erige el Municipio Nezahualcóyotl, siendo publicado el 20 del mismo mes y año, 
mediante el cual las Colonias del Vaso de Texcoco pasaban a ser el municipio 120, 
denominado Nezahualcóyotl, decreto que entró en vigor el 23 de abril del mismo año 
dando origen a este Municipio (PMD 2003). 
 
2.2 La consolidación de las primeras colonias en Nezahualcóyotl 
En el apartado anterior se ha explicado cómo fue el proceso de urbanización del 
Municipio y su consolidación. En este apartado mostraremos como se dio este proceso 
a partir de primeras colonias que se asentaron en los terrenos del ex vaso de Texcoco, 
las cuales se empezaron a ofertar por el año de 1945. Pero como ya se ha mencionado 
con anterioridad, el proceso de urbanización en la zona pudo haberse iniciado a 
principios de 1940, donde se inició la instalación de las primeras colonias, sin contar 
con los planos reguladores de lotificación y así sucesivamente, se siguieron instalando 
y creando más colonias. El fraccionamiento urbano se desarrolló de oeste a este y de 
sur a norte. Las primeras colonias registradas serian: la Romero, México, La 
Tamaulipas, Estado de México y del Sol8. En 1949, el gobierno del Estado de México 
                                                          
8
SEPAC., El Manual del Colono, Ciudad Nezahualcóyotl, Servicios Educativos Populares, 1978. Según el 
Sistema Estatal de Información del Gobierno del estado de México y la Monografía Municipal de Ciudad 
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intentó regular el fraccionamiento urbano en la región por medio de la “Fiduciaria de 
Urbanización para Servicios Públicos”. 
Como se ha comentado los primeros colonos fueron gente desplazada en un principio 
del campo y posteriormente del centro de la ciudad de México hacia su periferia, debido 
entre otras cosas, a lo elevado de las rentas dentro de la capital; a la falta de un 
proyecto habitacional; a la remodelación del centro de la ciudad de México y a la ley 
que el regente Uruchurtu decretó en los primeros años de1950, y como ya se ha  
señalado prohibía la formación de nuevas colonias dentro del territorio del Distrito 
Federal. 
De tal forma que a partir de este decreto se fue conformando el nuevo territorio del 
Municipio de Nezahualcóyotl, lo que en un principio se conoció a la región, dentro de los 
barrios populares de la ciudad de México, como los terrenos del desecado Vaso de 
Texcoco. Para 1947, cuando el crecimiento poblacional en las colonias era significativo, 
las autoridades del estado de México nombraron a un representante para desempeñar 
funciones administrativas. Al iniciar la década de los cincuenta, se encontraban 
ubicadas diez colonias carentes de toda infraestructura urbana. Cuando asumió el 
cargo de gobernador del Estado de México, el Ing., Salvador Sánchez Colín, se habían 
poblado las siguientes colonias: del Sol, Estado de México, Tamaulipas, Millán, Agua 
Azul, Maravillas, México, Romero, Atlacomulco, Evolución y Villada. En el año de 1952, 
cuando el fraccionamiento urbano en la zona era bastante popular, la población de 
escasos recursos del Distrito Federal comenzó a conocer a la región como las 
"Colonias del Ex-Vaso de Texcoco".  
                                                                                                                                                                                            
Nezahualcóyotl (1970), la primera colonia que se formó en Nezahualcóyotl fue la Juárez Pantitlán; 
poblado que tenía relaciones comerciales con los pueblos de Jamaica, Xochimilco, Milpa Alta y Chalma 
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Mapa 3 Primeras Colonias en Nezahualcóyotl 
 
Fuente: Elaboración propia con base a datos históricos obtenidos dentro de documento 
De esta forma el fraccionamiento urbano de las Colonias del Vaso de Texcoco 
representó una alternativa para la construcción de vivienda popular, ya que la venta de 
los terrenos se hizo a plazos y el precio fue, relativamente “barato”. Las primeras ventas 
de terrenos, después subieron y no tardaron en valorizarse ante la gran demanda que 
tuvieron los fraccionamientos. 
Con la especulación y promoción inmobiliaria de los terrenos desecados, las clases 
populares del Distrito Federal encontraron como opción habitacional el espacio físico 
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abierto a causa de la desecación del antiguo lago de Texcoco. Esta aventura de 
colonización la iniciaron con muchas ilusiones, pero terminó siendo un infortunio para 
los colonos pobres, quienes alimentaron sentimientos de desesperanza, impotencia, 
angustia y resentimiento en contra de los fraccionadores. Lo inhóspito de la región, los 
abusos de los promotores urbanos y la indiferencia de las autoridades, fueron campo 
fértil para la acción colectiva popular de los primeros colonos.9 
Como se ha comentado la promoción inmobiliaria en Nezahualcóyotl la realizaron 
especuladores urbanos. Los agentes inmobiliarios se apropiaron de la tierra por medios 
legales e ilegales y la vendieron en pequeños lotes con una planificación casi 
perfecta.10 La promoción inmobiliaria en los terrenos captados al lago de Texcoco no 
fue obra de la casualidad ni de la improvisación. Las empresas urbanizadoras sabían 
que los terrenos desecados estaban proyectados como alternativa habitacional para los 
sectores populares del Distrito Federal, por lo que no tardaron en apropiarse de dichos 
terrenos. Como se ha señalado los intentos de especulación inmobiliaria se iniciaron 
desde los años treinta, y ya en 1944 el gobierno de Ávila Camacho había resuelto 
construir viviendas de tipo popular para la clase trabajadora. 
Los primeros fraccionamientos urbanos sólo fueron el inicio del gran negocio que 
estaban por realizar las empresas inmobiliarias. La incipiente colonización permitió la 
valorización de los terrenos desecados del Vaso de Texcoco, los cuales adquirieron una 
plusvalía que hizo todavía más atractivo el fraccionamiento total de la región. Los 
primeros colonos dieron valor al suelo salitroso e inhóspito que parecía no tener ningún 
provecho. Para  Schteingart, (1981), la promoción inmobiliaria de los terrenos del Vaso 
de Texcoco representó, “Un ejemplo de fraccionamiento clandestino de enormes 
proporciones, que luego fue legalizado parcialmente, y muestra al mismo tiempo cómo 
                                                          
9
En la historia de Ciudad Nezahualcóyotl se habla de la difícil situación que vivieron los habitantes de las 
Colonias del Vaso de Texcoco, sobre todo los primeros colonos. Sin embargo, sí existen matices sobre 
esta problemática y sobre la causa que le dio origen. 
 
10
“Relación de Fraccionamiento de Ciudad Nezahualcóyotl”, CIDNE 16 (1970) UAE/ V 15 / E-166 /83 fs. y 
CIDNE 16 (1970) UAE/V-22 E- 271 / 108 fs. La mayor parte de las Colonias del Vaso de Texcoco fueron 
autorizadas por autoridades del estado de México, por lo que hubo planificación, supervisión y vigilancia 
de los fraccionamientos. 
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se produjo en la ZMCM el proceso de valoración de terrenos públicos, así como su 
integración al mercado capitalista.” 
De esta forma las primeras colonias fueron forjando el Municipio de Nezahualcóyotl, en 
un territorio de contrastes, de tal forma que lo que empezó con unas cuantas colonias 
sobre los terrenos salitrosos del ex lago de Texcoco, hoy es uno de los Municipios más 
poblados el Estado de México, y en donde su población se encuentra distribuida a lo 
largo de su territorio que lo integran sus 73 colonias, en la que conviven diferentes 
actores y clases sociales con niveles de vida media, baja y en algunas casos en niveles 
de extrema pobreza. 
Mapa 4 Colonias Nezahualcóyotl (2012) 
 
Fuente: Elaboración propia, a partir de datos obtenidos de PMD 
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2.3 Delimitación y estructura territorial 
Tras el proceso de urbanización y consolidación durante varias décadas del territorio 
del Municipio de Nezahualcóyotl, este queda definido de la siguiente forma, se localiza 
al oriente del Estado de México y colinda con el municipio de Ecatepec al norte; al sur 
con el Distrito Federal y La Paz; al este con los municipios de Texcoco y Chimalhuacán 
y al oeste con el Distrito Federal (PDM 2009-2012). 
Mapa 5 Localización Municipio de Nezahualcóyotl 
 
Fuente: Elaboración propia 
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Sus coordenadas geográficas son: altitud 2,232 msnm, latitud norte del paralelo 19° 21’ 
56” y 19° 30’ 04” al paralelo; longitud oeste del meridiano 98° 57’ 57” y 99° 04 17” al 
meridiano. Tiene una superficie de 63.44 km². 
Tabla 3 Posición Geográfica Nezahualcóyotl 
Longitud 
Mínima 98°57´57´´ grados 
Máxima 99°04´17´´ grados 
   
Latitud 
Mínima 19°21´56´´ grados 
Máxima 19°30´04´´ grados 
   
Altitud 
 
2, 232 msnm 
   
Límites Geográficos 
Al Norte: Ecatepec 
Al Sur: Distrito Federal y La Paz 
Al Este: Texcoco y Chimalhuacán 
Al Oeste: Distrito Federal 
 
Fuente: www.igecem.com Instituto de Información e Investigación Geográfica, Estadística del Estado de 
México (IGECEM) 
 
2.4 Dinámica poblacional del municipio de Nezahualcóyotl 
Las migraciones hacia el municipio de Nezahualcóyotl a la largo de su conformación 
han jugado un factor muy importantes en la consolidación del mismo, de tal forma que 
en la actualidad el contexto inmediato donde se ubica el municipio de Nezahualcóyotl, 
corresponde a la conformación misma del proceso de poblamiento que ha 
experimentado la ZMVM. 
De acuerdo a los censos de población publicados por el INEGI, el municipio de 
Nezahualcóyotl ha experimentado a los largo de los años una variación importante en lo 
referente a la dinámica poblacional que presenta. 
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Ya que  para el año de 1990 contaba con una población de 1,256,115 habitantes lo que 
representaba el 12.80% de la población con referente a la población del Estado de 
México, para el año de 1995 el municipio representaba el 10.54% del total de la 
población del Estado lo que en números absolutos seria de 1,233,868 habitantes. 
Para el año 2000 su población era de 1,225,972 habitantes con un 9.36% del total de la 
población del Estado de México, en año 2005 nos señala que contaba con 1,140,528 
habitantes y un 8.14% del total de la población a nivel estatal y ya para el 2010 el 
municipio de Nezahualcóyotl representa el 7.32% de la población total del Estado ya 
que cuanta con una población de 1,110,565 habitantes que se encuentran distribuidos 
en el territorio del municipio. 
Como podemos observa a través de los censos de población publicados por el INEGI el 
municipio ha experimentando una pérdida de población durante varias décadas. 
Tabla 4 Crecimiento poblacional histórico del municipio de Nezahualcóyotl 
 
1990 1995 2000 2005 2010 
          
México 9,815,795 11,707,964 13,096,686 14,007,495 15,175,862 
Nezahualcóyotl 1,256,115 1,233,868 1,225,972 1,140,528 1,110,565 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de censos de población y vivienda 
INEGI. XI Censo general de población y vivienda 1990. 
INEGI. I Conteo de población y vivienda 1995. 
INEGI. XII Censo general de población y vivienda 2000. 
INEGI. II Conteo de población y vivienda 2005. 
INEGI. Censo de población y vivienda 2010. 
 
Como podemos observar en el mapa y en el análisis el mayor porcentaje de población 
por Área Geo-Estadística Básica (AGEBS), de acuerdo al censo de población y vivienda 
del 2010, la mayor concentración de población se encuentra ubicada en la parte central 
del municipio. Esto podría deberse que fueron estas las primeras colonias que se 
consolidaron durante muchos años y fueron forjando el municipio de Nezahualcóyotl, de 
tal forma  que estas colonias generan una mayor concentración de población, a su vez 
que es en estas donde se concentra la mayor parte de los servicios, además de que 
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cuenta con mejor infraestructura y servicios que atienden a la mayoría de la población 
del municipio. 
Mapa 6 Distribución de población del 2010 por AGEBS municipio de 
Nezahualcóyotl 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de INEGI. Censo de población y vivienda 2010. 
 
 
Por otro lado la tasa de crecimiento que ha experimentado el municipio a lo largo del 
tiempo y en la conformación del mismo, ha sido de forma negativa ya que en los años 
analizados nos muestra que para el periodo de 1990-1995 tenía una tasa del -0.36%, 
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mientras que para el periodo señalado de 1995-2000 cuenta con -0.13%. Para los años 
del 2000-2005 tiene un porcentaje mayor a los otros periodos ya que tiene el -1.43% lo 
que nos muestra que es en este periodo donde se muestra en porcentaje negativo en 
los periodos analizados, ya para el 2005-2010 también arroja un porcentaje negativo 
con el -0.53%. Este análisis nos muestra que el municipio ha experimentado una fuerte 
expulsión de población en los diferentes periodos de conformación del municipio. 
 
Tabla 5 Tasa de crecimiento 1990-2010 municipio de Nezahualcóyotl 
  1990-1995 1995-2000 2000-2005 2005-2010 
          
México 3.59 2.27 1.35 1.62 
Nezahualcóyotl -0.36 -0.13 -1.43 -0.53 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos obtenidos tabla anterior y de censos de población y vivienda 
de INEGI. 
 
Gráfica 1 Tasa de crecimiento 1990-2010 municipio de Nezahualcóyotl 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de censos de población y vivienda de INEGI. 
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Capítulo 3. Polos de desarrollo y conformación del territorio en Nezahualcóyotl 
3.1 Análisis teórico sobre polos de desarrollo 
El polo de crecimiento, definido por Perroux (1955) es planteado como un conjunto 
industrial imbricado en torno a una dinámica industria central a través de una serie de 
eslabonamientos de insumo-producto-mercado, el cual ha servido para fundamentar 
acciones de política regional encaminadas a la concentración meramente geográfica de 
la actividad económica como factor de desarrollo. 
Perroux, explicando su teoría de los polos de desarrollo, manifestó en 1955 que: 
“El crecimiento económico no aparece en todos los lugares al mismo tiempo: surge de 
un determinado punto geográfico, para después difundirse a través de diferentes 
canales de intensidad variable”. 
Salguero (2006) señala que Perroux y la escuela francesa de economía regional usan 
los términos polo y polarización con sentido diferente al que se le da en inglés. Para 
Perroux un polo significa simplemente una aglomeración o concentración de elementos 
en abstracto. El término polarización expresa el proceso mediante el cual los polos así 
definidos se crean y amplían. Pero como la creación o la ampliación de un polo puede 
significar el estancamiento y hasta la declinación de otros, el término polarización 
generalmente se refiere lo mismo a la ampliación que a la declinación de polos, es 
decir, el proceso por el cual los polos se suceden unos a otros, en el tiempo. Por otra 
parte, el significado inglés del término polarización es el proceso en el cual dos 
extremos opuestos externos atraen los elementos situados entre ellos, conforme a el 
significado, normalmente hay dos polos, y en el significado que le dan los franceses 
puede haber más de dos polos a la vez. 
La teoría de los “polos” fue ampliada con otros argumentos por Shumpeter (1965) 
relativa al papel de las innovaciones y de las empresas en gran escala. Para 
Shumpeter, una innovación consiste en la utilización productiva de un invento.  
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Así pues el acto empresarial, consiste en la introducción de una innovación y conduce 
de este modo a la obtención de beneficios. 
La introducción de innovaciones supone una disminución en los costos de la empresa 
que la ha llevado a cabo, o bien, un incremento en el precio de los bienes producidos 
por la empresa. Además, la explicación del concepto y la teoría de los polos de 
crecimiento en un marco geográfico y regional determinado, se debe principalmente a 
Boudville (1966) que contrapuso a la concepción absoluta de espacio de Perroux, el 
carácter regional del espacio económico. Las industrias productivas se localizan en el 
espacio teniendo en cuenta factores de localización y de economías de aglomeración. 
Boudville define tres tipos genéricos de región con base a los espacios de Perroux, que 
son: 
 Región homogénea 
 Región polarizada 
 Región de planificación y los nuevos estudios regionales incluyen la Región 
Administrativa o histórica 
Región homogénea: se determina por agrupaciones de unidades contiguas con 
características similares, se plantea en estos casos el problema de elegir las 
variaciones con su características similares: aspectos físicos y bióticos, producto o 
ingreso de habitantes, estructura productiva, demografía, bienestar social, etc. Cuando 
el criterio para regionalizar es físico, tendremos regiones naturales.  
Región polarizada: Denominada también nodal. Se concibe entonces como un área 
continua heterogénea, localizada en un espacio geográfico cuyas diferentes partes son 
interdependientes en virtud de sus relaciones o complementación e interacción en torno 
a un centro de gravedad regional. 
Los criterios para delimitar este tipo de regiones son, las interrelaciones socio-
económicas que se reflejan en flujos entre medios económicos. Los flujos utilizados 
son: intensidad y dirección de las migraciones internas, de transporte de pasajeros, de 
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llamadas telefónicas a larga distancia, de giros bancarios, flujos de comercio al por 
mayor. En el marco de la organización espacial los polos de crecimiento deberán 
identificarse y caracterizarse por su porción espacial, su nivel jerárquico, su tamaño y 
papel funcional y su capacidad para promover y transmitir el desarrollo económico. 
Región de planificación: Es un espacio continuo delimitado con el fin de aplicar en él 
un plan o programa de desarrollo regional. Las regiones objeto de la planeación pueden 
clasificarse así: en administrativas, homogéneas o polarizadas o también pueden 
delimitarse teniendo en cuenta los tres conceptos. 
Región administrativa o histórica: Comprende un espacio continuo sometido a una 
jurisdicción política- administrativa. Generalmente es producto del desarrollo histórico 
de un país y no obedece a ningún criterio económico. 
La región histórica se conceptúa como un espacio históricamente constituido como 
producto de las relaciones sociales y de patrones de dominación imperantes en las 
sucesivas etapas históricas de su desarrollo. 
Boudville introduce la versión geográfica de los polos de desarrollo de Perroux, se trata 
de una visión ampliada de la tesis de la causación acumulativa, con la introducción de 
la variable espacio en el análisis y con la apertura del circulo de causalidad de expuesta 
por Myrdal (1957) en una etapa final de difusión del crecimiento hacia las zonas menos 
favorecidas inicialmente. 
 
3.2 El sector servicios 
El Tercer Sector como categoría es algo que está en proceso de construcción, la 
investigación y las teorías que la informan no son ajenas en este proceso de 
delimitación y de construcción social de la categoría. Las teorías enfatizan algunos 
elementos y opacan otros en su construcción. A través de las teorías se crean 
realidades sociales, cambiando los mapas cognitivos e incidiendo de esa manera en los 
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procesos de toma de decisión (Anheir, 1995). Las teorías sobre el Tercer Sector, como 
todas las teorías, no son neutrales valorativamente y sobre este punto, algunos autores 
opinan incluso, que el campo del tercer sector ha sido más políticamente cargado que 
otros campos académicos (Hall, 1995).  
El hecho de que las organizaciones del tercer sector orienten sus acciones bajo 
esquemas de valores particulares y que pretendan actualizar su sistema en el 
desarrollo de sus programas, donde introduce límites a las perspectivas teóricas que 
tienen como eje de análisis la prestación de servicios de estas organizaciones y 
explican las ventajas comparativas del sector desde la racionalidad económica. De tal 
forma que esto conlleva a que su dinámica no puede ser entendida solamente a partir 
de las ventajas intrínsecas como organizaciones, ni de las ventajas comparativas con 
las organizaciones gubernamentales o privadas con ánimo de lucro. El apoyo o rechazo 
que reciben, la facilidad o dificultad para su formación y desarrollo depende en buena 
parte, del contexto de oportunidades políticas en que se desenvuelven. Dada la 
diversidad de opciones en juego, estas oportunidades no son iguales para el conjunto 
de las organizaciones. Entre otros factores, estas oportunidades dependen de la 
apertura o cierre de la institucionalidad política para aceptar o rechazar la diversidad de 
intereses organizados, de la identificación o conflicto con las élites políticas para el 
establecimiento de alianzas y la movilización de recursos, y de los ideales y valores 
dominantes que orientan y filtran la aceptación o rechazo de los intereses 
institucionales, metas y estrategias de las organizaciones del sector (Bonamusa y Villar 
,1998). 
Así, a pesar de la importancia que ha adquirido este tercer sector en los últimos años, 
no ha sido un período productivo en el desarrollo de teorías específicas sobre este 
sector. De acuerdo a algunos autores, dentro del campo de reflexión académica, cuyo 
objeto de análisis es el Tercer Sector, en la última década, más que nuevos desarrollos, 
se han producido distinciones de viejas teorías y acumulación de un importante cuerpo 
de material empírico (Anheir, 1995). Sobresalen entre estas teorías la de los bienes 
públicos de Weisbrod (1986), basada en las fallas del gobierno y del mercado; la de 
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Hansmann (1986), elaborada a partir de las fallas contractuales; la de James (1987), 
que incorpora la oferta institucional como parte de la explicación y la de Salamon (1987) 
que busca explicar la interdependencia entre el Tercer Sector y el gobierno. Buscan 
entender la existencia de ese sector en relación al gobierno y al sector privado.  
 
3.3 El surgimiento de los centros comerciales como polos de desarrollo en la 
ciudad de México 
En el análisis del surgimiento de este tipo de espacios la autora Catherine Paquette 
(2007) señala que mientras los grandes centros comerciales empezaron ante todo a 
surgir en muchas metrópolis latinoamericanas en los años ochentas, o incluso a inicios 
de los noventas. En la Ciudad de México aparecieron en forma un poco más prematura, 
alrededor del los años setentas,  es así como una de las principales plazas se crearon 
en la parte sur de D.F., de tal forma que  una de estas fue la Plaza Universidad  que se 
inauguró en 1969 y Plaza Satélite, en el sector norponiente de la ciudad, en el Estado 
de México, en 1971. Los que se instalaron en los años 70 y 80 (Perisur, el gran centro 
del sur de la Ciudad de México es inaugurado en 1981) fueron establecidos claramente 
para abastecer a nuevas zonas residenciales y constituyeron los primeros proyectos 
descentralizadores del comercio (Vázquez Pinacho 2000). La creación de estos 
grandes centros comerciales fue siguiendo la expansión de la ciudad, en las vías de 
comunicación más importantes. 
El desarrollo de este tipo de proyectos se intensificó en los años 80 y 90. Esa última 
década vio la consolidación de este mercado (paralelamente a la remodelación de los 
primeros centros establecidos), con muchas creaciones y una clara diversificación en 
cuanto a tipo de equipamiento, principalmente con la llegada de una función importante 
de consumo cultural, a través de los cines, cuya oferta pasó masivamente a los centros 
comerciales (Ochoa 2001).  
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La autora señala que al referirse a su localización geográfica, se debe de subrayar que 
los más grandes centros comerciales anclados en tiendas departamentales están 
localizados en la Ciudad de México, en lo que Ramírez Kuri (1997) califica como un 
“gran centro metropolitano” que se hubiera extendido y difundido a partir de la ciudad 
central y llegaría incluso hasta más allá de los límites del D.F. Dado que al interior de 
este territorio, conviven múltiples centros de dinamismo económico, fundamentalmente 
comercial y de servicios. 
Estos proyectos comerciales están ubicados, en su mayoría, en la “ciudad global” a la 
cual se refiere Parnreiter (2002), que es la parte de la ciudad con una importante 
densidad de corporativos y de actividades terciarias con fuerte valor agregado. 
Coinciden también con las áreas de mayores niveles socio-económicos y las zonas 
mejor dotadas de servicios e infraestructura urbana de la ciudad.  
Señala que después de haberse concentrado en los sectores de nivel medio y medio alto, 
los centros comerciales empezaron a localizarse también en zonas más populares, bajo 
modalidades un poco distintas. Aunque la geografía de las nuevas centralidades 
comerciales está todavía muy marcada por una densidad de equipamientos mayor en la 
zona poniente, existen centros comerciales hacia el oriente de la ciudad. Esto se 
comprueba tanto en el Distrito Federal como en zonas conurbadas más periféricas del 
Estado de México, donde los centros comerciales parecen seguir la progresión de la 
mancha urbana. Algunos de ellos están incluso desarrollados por los promotores 
inmobiliarios responsables de la urbanización de grandes conjuntos de viviendas de 
interés social. Obviamente, no contemplan las tradicionales tiendas anclas, sino mas bien 
se apoyan en tiendas de autoservicio grandes y un multicine; a pesar de esto, debido a 
su localización geográfica bastante periférica, adquieren una dimensión de centralidad 
muy importante. 
 
53 
 
3.4 Los Centros comerciales como espacios de consumo que estructuran la 
ciudad 
Los grandes centros comerciales aparecen hoy en día en la Ciudad de México como 
verdaderos sub-centros urbanos. Esto se debe por una parte a la dinámica que detonan 
en su entorno, después de su instalación, surgen generalmente otros comercios o 
servicios, lo que lleva a la formación de nuevas centralidades (López Levi 1999).  
También pueden ser consideradas como verdaderas centralidades por la dimensión 
multifuncional que proporcionan su interior. Como se ha mencionado, no ofrecen 
solamente venta de productos (duraderos o no). Su oferta cultural (cines) es 
sumamente importante, tal como lo son los espacios de restaurantes e incluso, de 
simple paseo. Para el caso de la Ciudad de México, como se ha mencionado varios de 
los centros comerciales más importantes serian (Plaza Universidad, Plaza Satélite, 
Centro Coyoacán, Perisur, Santa Fe). 
Paquette (2007)  plantea que a pesar de que están asociados muchas veces (junto a 
los barrios cerrados) a nociones muy concurridas como la de fragmentación urbana 
(porque son espacios privados, de acceso controlado, con una homogeneidad social 
fuerte), y de la imagen de “repliegue social” a la que frecuentemente se les asocia 
(Hiernaux 2002), por otro lado acerca de la función que cumplen hoy en día en términos 
de sociabilidad urbana. Muchas veces basados en la idea de plaza pública (de ahí sus 
nombres), destinan una parte importante de su superficie al uso colectivo y reproducen 
lo que sería un ambiente urbano: calles con nombre y señalización, bancas, plazas, 
entre otros elementos. Además, en un contexto de importante desarrollo de 
sentimientos de inseguridad, a pesar de que no son considerados como tales, 
reemplazarían hoy en día a los espacios públicos tradicionales de la ciudad, donde los 
ciudadanos solían relacionarse entre sí. 
De tal forma que estos centros comerciales se transforman en hitos que estructuran la 
ciudad físicamente, lugares de sociabilidad urbana, los centros comerciales serían 
además importantes generadores de identidad para los habitantes y estructuradores en 
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el ámbito simbólico de las representaciones. El centro comercial representa una forma 
contemporánea, colectiva e individual, de vivir e imaginar la ciudad. 
Por otro lado Capron (2007) señala que los centros comerciales son percibidos como 
poderosos instrumentos para homogeneizar prácticas sociales y paisajes urbanos. En 
las metrópolis contemporáneas, donde estos últimos han experimentado importantes 
cambios gracias a las inversiones de grupos trasnacionales y a las políticas urbanas. 
Los centros comerciales son escenarios de sociabilidad pública. Por lo tanto, apelan a 
valores sociales privados como la casa, el hogar, la familia y la familiaridad. Los centros 
comerciales contribuyen de manera efectiva al repliegue de las sociabilidades hacia 
espacios interiores y jurídicamente privados (Sennett, 1979).De este modo, se prolonga 
un movimiento (que en Europa inició en 1830 y en América Latina al final del siglo XIX) 
de difusión de pasajes comerciales y tiendas departamentales. Hoy los centros 
comerciales se convirtieron en lugares para pasear, ya sea como complemento o en 
vez de espacios urbanos tales como bulevares, avenidas o parques, y combinan 
funciones de compra y ocio, incluyendo al paseo en esta última (Capron, 1998). 
En el centro comercial, las referencias, buscan producir escenarios urbanos cargados 
de imágenes con las que los habitantes puedan identificarse, Capron (2007). Para 
muchos los centros comerciales son lugares de reunión, de encuentro, de convivencia 
familiar, entre otros los cuales se convierten en referentes de una ciudad, o una colonia 
ya que contienen imaginarios de referencia urbana en donde la gente los identifica 
fácilmente.  
 
3.5 La estructura comercial y de servicios en Nezahualcóyotl 
De forma paralela al fortalecimiento de las obras y servicios públicos en el municipio de 
Nezahualcóyotl, se fueron creando espacios de consumo masivo, espacios de comercio 
de autoservicio, de mercancías de cadenas comerciales nacionales e internacionales. 
Espacios cuya principal función era aglutinar a la población en torno al consumo, los 
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cuales además del comercio se manifestaron como espacios de esparcimiento y 
distracción (Espinosa 2010). 
Este crecimiento de actividades comerciales y de uso de suelo se encuentran 
íntimamente ligado a la consolidación de las viviendas y la introducción de calles y 
avenidas, que se dio pasada la etapa de regularización del suelo en la década de los 
setenta. De tal forma que muchos comercios se establecieron en las principales arterías 
del área de estudio, como por ejemplo en las avenidas Chimalhuacán, Pantitlán y López 
Mateos y sobre el bordo de Xochiaca en el municipio de  Nezahualcóyotl.  
Entre las plazas que se construyeron dentro del municipio a principios de las décadas 
de los setentas y ochentas: Multiplaza San Juan (1977), Multiplaza Bosques (1978), 
Plaza Neza (1983). Estos nuevos espacios de consumo incidieron en la consolidación 
del área, pues arraigaron a los consumidores en su lugar de residencia, además de 
participar en la integración regional, ya que se comenzaron a proyectar vialidades y 
transportes intrarregionales. Ese proceso de inserción de espacios de consumo 
continua, de tal manera que en los últimos años se han creado más espacios 
comerciales, como es el caso de Plaza ciudad jardín que se termino de construir en 
2010, y que es el motivo por lo cual se desarrolla este trabajo, el cual fue construido en 
los antiguos terrenos del ex lago Texcoco y sobre el relleno sanitario del bordo de 
Xochiaca.  
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Mapa 7 Año de creación de plazas comerciales en el municipio de Nezahualcóyotl 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos obtenidos del documento  
Las plazas comerciales aprovecharon el gran mercado existente en la zona del ex lago 
para instalar puntos de venta de comercio y servicios nacionales y de empresas 
internacionales. Recordemos que ciudad Nezahualcóyotl es prácticamente habitacional, 
de ahí que esta característica sea una de las grandes ventajas comerciales de los dos 
municipios más poblados de la zona conurbada de la ciudad de México.  
Durante la etapa de formación del Municipio fue el pequeño comercio el que sostuvo, 
retuvo y a afianzo a la población en la zona del lago. La múltiples  misceláneas, 
verdulerías, petroleras, tlapalerías, panaderías y además pequeños comercios fueron 
los que soportaron la formación de la acumulación originaria del mercado real y 
potencial que se vive en la actualidad. Los grandes comercios de las plazas llegaron 
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solo cuando existían las condiciones infraestructurales económicas y sociales para 
activar el gran comercio. 
La plaza comercial reactivó el comercio regional y la competencia. En la etapa de 
formación de la actividad se realizaba en espacios de corta distancia: la miscelánea, la 
carnicería o tortillería, a una, dos o tres calles. A la llegada de las plazas comerciales 
buena parte del consumo local se traslado hacia ellas, funcionando como un punto de 
atracción o nodo de pobladores de muchas colonias circundantes a ellas que alargo 
distancias de traslado para el consumo. 
De tal forma que también la oferta de establecimientos que dan algún tipo de servicio, 
aprovecharon para ubicarse de igual manera en las principales avenidas, y en las 
mismas plazas comerciales y de esta forma ampliar la cantidad de establecimientos 
especializados. 
La oferta limitada de productos que antes ofrecían los comercios locales se multiplicaba 
en las plazas; además de que en ocasiones las mercancías eran más baratas por el 
volumen de productos manejados. De esa manera, la actividad económica de los 
habitantes del ex lago inicia en un movimiento regional de circulaciones y consumo de 
mercancías, y de socialización de formas culturales de encuentro con la globalización 
económica que se generalizaba y masificaba en la década de los noventa. 
La llegada de las plazas comerciales en el Municipio de Nezahualcóyotl, dio a los 
pobladores nuevas perspectivas de desarrollo, ya no era necesario desplazarse al 
Distrito Federal por alguna mercancía especial, ya se tenían espacios de comercio y 
servicios como en lo mejores lugares de México. Las plazas comerciales seguramente 
contribuyeron a mantener la idea de progreso en los habitantes, que habían soportado 
las carencias del comercio y servicios en la zona, a la vez de ayudar a consolidar el 
área urbana del ex lago. 
La plaza comercial es hoy es un lugar de encuentro a donde han trasladado los 
momentos de reunión, conversación, comunicación e identidad. Como en muchas 
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partes del mundo, los centros comerciales son espacios  donde se encuentra una gran 
diversidad de objetos, heterogeneidades de personas pluralidad de ofertas e ideas 
sobre la vida. Los espacios de propiedad privada destinados para uso de consumo 
colectivo comercial y de servicios, creados para diversión, entretenimiento y consumo 
de alimentos y servicios, son lugares de contacto con la globalización (Espinosa, 2010).  
Por otro lado las actividades económicas han definido en gran medida la estructuración 
del espacio urbano dentro del municipio de Nezahualcóyotl, de tal forma que en las 
últimas décadas han sobresalido las actividades comerciales y de servicio a lo largo del 
territorio. 
Dentro del territorio se encuentran 51,537 unidades económicas, registradas en el 
Directorio Nacional de Unidades Económicas (DENUE), las cuales realizan algunas 
actividades en específico al interior del municipio, de estas se puede observar que el 
mayor número de unidades económicas esta dentro del comercio al por menor. 
Tabla 6 Actividad Económica y Unidades económicas en Nezahualcóyotl 
Actividad Económica en Netzahualcóyotl Total 
Agricultura, cría y explotación de animales, aprovechamiento forestal, pesca y caza 7 
Generación, transmisión y distribución de energía eléctrica, suministro de agua y de gas por ductos 
al consumidor final 
12 
Construcción 92 
Industrias manufactureras 4,728 
Comercio al por mayor 1,258 
Comercio al por menor 24,273 
Transportes, correos y almacenamiento 141 
Información en medios masivos 209 
Servicios financieros y de seguros 206 
Servicios inmobiliarios y de alquiler de bienes muebles e intangibles 588 
Servicios profesionales, científicos y técnicos 863 
Servicios de apoyo a los negocios y manejo de desechos y servicios de remediación 1,215 
Servicios educativos 1,594 
Servicios de salud y de asistencia social 2,024 
Servicios de esparcimiento culturales y deportivos, y otros servicios recreativos 760 
Servicios de alojamiento temporal y de preparación de alimentos y bebidas 4,942 
Otros servicios excepto actividades gubernamentales 8,297 
Actividades legislativas, gubernamentales, de impartición de justicia y de organismos internacionales 
y extraterritoriales 
328 
TOTAL 51,537 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos del obtenidos del Directorio Estadístico Nacional de Unidades 
Económicas (DENUE) 
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Por otro lado el personal ocupado dentro de estas unidades económicas el mayor 
porcentaje se sitúa en los establecimientos que tienen de 0 a 5 trabajadores ya que 
cuenta con el 92.90%, esto nos hace suponer que son microempresas dedicadas al 
comercio al por menor, por otro lado el 4.12% se encuentran las empresas o 
establecimientos con 6 a 10 trabajadores, el 2.12 % lo tienen donde laboran de 11 a 30 
personas mientras que en porcentajes menores lo tienen empresas con más de 31 
personas en adelante.  
Gráfica 2 Tamaño de establecimientos  en Nezahualcóyotl de acuerdo a  personas 
ocupadas  
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos del (DENUE) 
La distribución de estos establecimientos se extiende dentro del municipio y cada día se 
van ampliando los establecimientos, lo que genera que las actividades y movilidad de la 
ciudadanía se vea modificada. 
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Mapa 8 Pequeña empresa en el municipio de Nezahualcóyotl 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos del (DENUE) 
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Mapa 9 Mediana empresa en el municipio de Nezahualcóyotl 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos del (DENUE) 
El crecimiento de la actividad comercial ha repercutido en la tendencia de cambios de 
uso de suelo de habitacional y comercial en las principales avenidas, el aumento de 
estas actividades en el sector terciario de las actividades económicas y de servicios 
implico una nueva dinámica socioespacial para los habitantes. 
De tal forma que en los últimos años se han abierto nuevos espacios de comercio y 
servicios, entre ellas Plaza Jardín Bicentenario, en los terrenos del ex relleno sanitario, 
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el cual genera nuevas identidades a partir de las formas de consumo, interacción y 
encuentros ocasionales o casual entre la gente, así como en la movilidad de los 
habitantes de Nezahualcóyotl. 
 
3.6 El centro comercial Plaza Ciudad Jardín en el territorio de Nezahualcóyotl 
Como ya se ha mencionado en apartados anteriores el Estado de México, ha sido 
escenario de un fenómeno social asociado al crecimiento poblacional, y que su principal 
expresión se manifiesta en la paulatina ocupación de su territorio. Las migraciones de 
población, provenientes de varios estados de la República Mexicana, integradas en su 
mayoría por trabajadores del campo, de tal forma que desde ya hace varias décadas, 
se ubicaron en el Municipio de Nezahualcóyotl como el lugar donde ven satisfechas sus 
necesidades económicas principalmente, entre las que se pueden mencionar el empleo, 
la salud, la educación, la vivienda, consumo, diversión, así como otras, que no pueden 
obtener en sus lugares de origen (López 2009). 
De acuerdo a la Estrategia de Desarrollo Regional para el oriente del Estado de México, 
la vocación y potencialidades del municipio se centra en la promoción para el desarrollo 
del sector terciario y la concentración de equipamientos para la atención de 
necesidades en educación, salud y empleo de los habitantes del municipio de 
Nezahualcóyotl y de los municipios y delegaciones contiguos (GEM, 2001). 
De tal forma que la zona denominada “Ciudad Jardín” se encuentra localizada en lo que 
anteriormente era el basurero del Bordo de Xochiaca y la ciudad deportiva de 
Nezahualcóyotl, así se constituye uno de los complejos deportivos únicos en México por 
la gran gama de instalaciones deportivas y que servirá para la preparación de 
deportistas del municipio. Es una zona que abarca alrededor de 150 hectáreas, es el 
proyecto de reconversión ecológica más importante del país, donde se ha invertido una 
importante suma de dinero para transformar los terrenos donde se ubicaba un basurero 
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con más de 10 millones de toneladas de basura, en el Bordo de Xochiaca, en 
Nezahualcóyotl. 
Esta zona es la más moderna del municipio ya que fue hace apenas unos años que 
empezó a formar la idea de convertir uno de los basureros más grandes de América en 
un complejo comercial, ecológico, educativo y habitacional como en alguna ocasión fue 
la zona de Santa Fe en la delegación Álvaro Obregón. Fue una idea que apoyada por 
los gobiernos municipal, estatal y la inversión privada. Se le denominó "Ciudad Jardín 
Bicentenario" para conmemorar el 200 Aniversario de la Independencia de México en el 
año 2010. 
De esta forma el proyecto “Ciudad Jardín” inició el 30 de marzo de 2006 en la Avenida 
Bordo de Xochiaca y cuenta con una superficie de 643,000 metros cuadrados para 
diversas prácticas deportivas, que incluye una alberca semiolímpica techada, con una 
escuela de ciclismo y gimnasios equipados. Por lo que corresponde a instalaciones en 
la ciudad deportiva, ésta cuenta con un estadio olímpico, una ciclopista, área de usos 
múltiples con duela, así como canchas de fútbol para adultos y niños, fútbol rápido y 
fútbol americano, y 4 canchas de tenis, 4 de básquetbol, 4 de voleibol, 2 de frontón, un 
diamante de béisbol, diversos juegos infantiles y espacios de áreas verdes. Se 
destinaron 67 mil metros cuadrados más para espacios educativos como la Universidad 
La Salle, además de instalaciones variadas de la Universidad Autónoma del Estado de 
México. Por otro lado 20 mil metros son para el hospital de especialidades y 
consultorios privados. El centro comercial cuenta además con salas de cines y un 
centro de convenciones, en una superficie de 18 mil metros cuadrados, se construyeron 
las vialidades necesarias para las que se reservaron casi 30 mil metros cuadrados.  
En tanto que 430,000 metros cuadrados son para equipamiento, servicios y actividades 
comerciales con empresas como: Sanborns, Sears o Dorian’s, además de otras 
razones sociales como Mixup, Sam’s Club y Sport City, entre varias más. Asimismo 
existe un campus de la Dispone de 6,500 cajones de estacionamiento, lo que nos 
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muestra la importancia que se tiene en lo referente a los patrones de movilidad a nivel 
local y metropolitano. 
 
Imagen 4 Centro Comercial Plaza ciudad Jardín Bicentenario 
 
Fuente: googlemaps 2013 
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Capítulo 4. La movilidad urbana y su contexto a partir de la creación de polos de 
desarrollo 
4.1 Aproximación teórica sobre la movilidad urbana 
La gran movilidad que ha mostrado el hombre a lo largo de la historia representa un 
proceso de adaptación a las condiciones sociales, económicas, culturales y ecológicas 
de su existencia. No obstante, estos movimientos, en sus diversas modalidades, no 
muestran la adaptación en un sentido único. Reflejan cambios en los estilos de vida, en 
las relaciones sociales, en la estructura de la producción, en la distribución y en los 
patrones de consumo y cambios también en la habilidad de las unidades familiares para 
reproducir modos de subsistencia (Graizbord  2008). 
La movilidad de la población ha tomado diversas formas como señala Standing (1984), 
toda migración implica movimiento, pero no todo movimiento implica migración. De ahí 
la tendencia en los recientes trabajos sobre migración a ampliar el concepto que 
originalmente se restringía al cambio permanente de residencia y que consideraba al 
migrante un individuo que se mueve de una unidad político-administrativa a otra. Desde 
que Zelinsky (1971) propuso el término de movilidad de la población como proceso de 
la transición demográfica, el cual incluía diferentes tipos de movimientos, tanto 
temporales como permanentes y a distancias variables, dicho termino ha sido el más 
general, pues incluye todo tipo de desplazamientos territoriales de diferente duración y 
distancia. Por lo tanto la migración es propiamente dicha como movimiento en el tiempo 
entre dos lugares específicos y que se registra para un periodo determinado.   
El definir la movilidad territorial implica cuatro dimensiones: cambios de área, de 
residencia, de tiempo y de actividad. Con frecuencia la tendencia ha sido a colapsar 
diferencias importantes en cada una de estas dimensiones, lo que ha dado lugar a que 
el fenómeno heterogéneo se trata de homogéneo y se le llama simplemente migración. 
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Una diferencia entre la migración y el commuting11 es que en sentido estricto este 
último no es un fenómeno demográfico, ya que no afecta el volumen de distribución de 
la población. El commuting implica a la población diurna del lugar, es decir a la 
población en su lugar de empleo. En cambio los análisis demográficos y los censos de 
población se refieren a la población nocturna, o en su lugar de residencia. Otra 
diferencia es que el commuting se refiere a flujos en un momento determinado, entras 
que la migración generalmente se refiere a un lapso de tiempo. Esto significa que el 
primero es un fenómeno estático y el segundo un proceso dinámico (Graizbord  2008). 
Por otro lado González (2013) señala  que un modelo general de movilidad permite 
identificar estas interacciones. Donde este modelo puede ser entendido por el conjunto 
de interdependencias de los siguientes grupos de operadores: a) las personas y los 
colectivos en el centro del ámbito de la movilidad, b) los lugares o arreglos espaciales 
en cuanto a la accesibilidad, c) los dispositivos de movilidad como operadores de 
soporte a la movilidad y a la accesibilidad, y d) su contexto espacio-temporal. 
 
Dentro de este modelo plantea que se puede identificar cómo las personas mantienen 
relaciones con los lugares, mediadas por dispositivos de movilidad que, además, están 
dentro de un contexto familiar o de otro grupo social con el cual mantienen 
interdependencias, negociaciones y obligaciones, lo que modela sus patrones de 
movilidad. Los lugares, por su lado, no están aislados de su entorno urbano y su 
accesibilidad está condicionada tanto por numerosas características de la forma urbana 
como por su localización, la configuración vial, el sistema de transporte, la densidad, la 
mezcla de usos. González (2013) 
 
 
 
                                                          
11
En términos generales, el commuting es considerado un movimiento periódico entre el lugar de 
residencia y el lugar de trabajo (Termote, 1975), pero también hay otros tipos de movilidad con propósitos 
de consumo, de estudio, de pase o sociales. 
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Imagen 5 Modelo general de movilidad 
 
 
Fuente: http://www.redalyc.org/articulo.oa?id=40128974002 
 
Describe que por medio de la movilidad se produce alejamiento o proximidad de 
lugares, objetos y grupos sociales hacia los individuos y las colectividades. La movilidad 
de las personas depende de una serie de contingencias como las asociadas a las 
competencias individuales y a sus interdependencias con otros miembros de sus 
grupos sociales inmediatos (familia, grupos sociales, equipos de trabajo.)  
 
Además de que los lugares condicionan los patrones de movilidad de las personas por 
medio de una serie de atributos espacio-temporales. La accesibilidad es uno de estos 
atributos que explica, en buena medida, las características de los desplazamientos 
como su intensidad, ritmo, horarios, propósitos, tipo de personas, modo de 
desplazamiento o modalidades de permanencia. La accesibilidad de los lugares puede 
ser modificada por la presencia y/o coordinación de un sinnúmero de operadores 
espaciotemporales como sistemas de transporte, equipamiento urbano como sistemas 
de alumbrado o de señalización, sistemas de información, entre otros muchos. Si bien 
la movilidad es un atributo de las personas, no es enteramente autónoma de las 
condiciones de accesibilidad de los lugares, González (2013). 
 
El autor plantea que la relación entre las personas y los lugares es mediada por una 
serie de dispositivos destinados a facilitar la movilidad. Éstos pueden ser de carácter 
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informacional como los sistemas de señalización, el sistema semiótico del paisaje 
urbano, las representaciones sociales, la publicidad, las tecnologías de la información, 
etc. También se refiere a los dispositivos de interface entre la dimensión corporal y el 
medio construido, destinados al desplazamiento y/o acceso a sistemas de transporte, 
así como a todas aquellas tecnologías destinadas al transporte, como los vehículos 
automotores, de locomoción humana o animal, la infraestructura necesaria para su 
funcionamiento. No son personas ni colectivos y rara vez se trata de lugares. 
 
Señala que además de las personas, los lugares, los dispositivos de movilidad y de sus 
interrelaciones, el contexto espacio temporal forma parte del modelo general de 
movilidad. Los ritmos que imponen la vida cotidiana y las prácticas espaciales de las 
personas y las organizaciones configuran la movilidad y el paisaje de los lugares. 
Desde los ritmos biológicos de las personas, las temporalidades derivadas de 
convecciones culturales o institucionales, la estructura física de la ciudad o las 
condiciones climáticas constituyen elementos que influyen sobre las prácticas de 
movilidad de las personas y los lugares, así como del papel que juegan los dispositivos 
de movilidad en esta relación (González, 2010). 
 
4.2 Patrones de movilidad 
La reflexión sobre la experiencia acumulada en movilidad urbana desde la aparición de 
los medios motorizados de transporte, constituye, sin duda, una tarea imprescindible si 
se pretende abordar con responsabilidad la organización y el diseño urbano en el siglo 
XXI. El inicio del siglo no es simplemente una excusa retórica o un sugestivo título para 
realizar balances y publicar conclusiones, sino que, en lo referente a movilidad urbana, 
coincide con la maduración de las condiciones que presagian un cambio significativo en 
las formas urbanas de desplazamiento (Pozueta, 2005). 
Desde la perspectiva económica, las ciudades se estructuran o se configuran a partir de 
toma de decisiones de localización de los diversos elementos de la cadena de 
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Producción – Consumo, B. Graizbord  (2008) comenta que un enfoque económico de la 
ciudad, de su estructura y su dinámica, estaría orientado a analizar en el ámbito 
espacial las circunstancias y los procesos dentro de los cuales los mercados asignan 
los siempre escasos recursos al alcance de los individuos y la sociedad en general.  
Bajo este esquema, los mercados o elementos estructurantes de lo urbano que 
sobresalen o tienen un especial contexto son por un lado el suelo y la vivienda, y el 
empleo por el otro, es decir espacios de densidad poblacional y densidad de personal 
ocupado. Ambos contextos se correlacionan a través de las diversas redes de 
transporte y diversos medios de comunicación que permiten o facilitan la asignación 
para el intercambio de recursos humanos, materiales y de información.  
Así la relación funcional de los usos de suelo y el transporte enmarca un eje regulador 
en el análisis de la movilidad. El que, el uso del suelo urbano y el transporte están 
interrelacionados. El principio fundamental del análisis y pronóstico del tráfico radica en 
que la separación espacial de las distintas actividades (trabajo, escuela, compras, ocio, 
entre otros) que desarrolla la sociedad,  le significan una serie de necesidades de 
desplazamiento. Siguiendo este principio, resulta fácil de entender que la aparición de 
zonas suburbanas de las ciudades guarde relación con la creciente división espacial de 
los lugares de trabajo y por supuesto, con el  siempre incremento de la  movilidad. 
El efecto contrario producido por el transporte y el uso del suelo es menos conocido. 
Existe la vaga idea de que la evolución desde la densa estructura urbana propia de las 
ciudades medievales, en las que la mayoría de los desplazamientos que tenían lugar a 
diario se realizaban a pie, a la vasta expansión característica de las modernas áreas 
metropolitanas, con su gran volumen de tráfico entre distintas zonas, no hubiera sido 
posible sin el desarrollo, en primer lugar, del ferrocarril y, en particular, del automóvil 
privado, que ha hecho que cada rincón del área metropolitana sea apropiada casi por 
igual para vivir o trabajar. Sin embargo, no se entiende muy claramente cómo influye 
exactamente el desarrollo del sistema de transportes en cómo y porqué deciden los 
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propietarios, los inversores, las compañías y las familias establecerse en una 
determinada zona y no en otra.  
En el caso de las ciudades latinoamericanas y en especial de las mexicanas, este caso 
aplica de manera muy similar ya que la construcción de las ciudades coloniales es 
similar, ciudades compactas y que fueron desarrollándose por influencia directa de 
procesos económicos y políticos que establecieron patrones dispersos y de baja 
densidad.  
La idea de que las decisiones acerca del transporte y del uso del suelo ejercen una 
influencia mutua y de que, por tanto, la planificación del transporte y del uso del suelo 
ha de ser un proceso coordinado. Las relaciones implicadas en esta idea se pueden 
resumir  de la siguiente forma: 
 La distribución de los usos del suelo, como puede ser el uso residencial, 
industrial o comercial, en el área urbana determina las zonas en las que 
encuadran las distintas actividades del ser humano, tales como la residencia, el 
lugar de trabajo, las compras, la educación o el ocio. 
 La distribución de las distintas actividades del ser humano en un espacio 
determinado requiere que se produzca una interacción entre distintas zonas o 
que se realicen desplazamientos a través del sistema de transporte, con el fin de 
salvar la distancia entre las distintas ubicaciones de sus actividades. 
 La distribución de la infraestructura en el sistema de transporte crea 
oportunidades para que se produzca la interacción espacial, y se puede medir en 
términos de accesibilidad. 
 La distribución de accesibilidad dentro del espacio determina las decisiones 
sobre ubicación y esto tiene como consecuencia cambios en el sistema del uso 
del suelo. 
Lo anterior establece la base del análisis de los patrones de movilidad a través de la 
relación usos de suelo y transporte. Siendo en primer lugar la movilidad motivada por 
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empleo y los procesos de educación. Desde esta perspectiva los desplazamientos no 
van a ser una simple acumulación cuantitativa, sino más bien serán una construcción y 
configuración de viajes en función de las relaciones espacio – temporales de la 
reproducción y el consumo de bienes y servicios; esta premisa nos deja una serie de 
desplazamientos: 
a) Desplazamientos en el interior de la producción. 
b) Desplazamientos de mercancías hacia el mercado  
c) Desplazamientos de la fuerza de trabajo (viajes al trabajo) 
d) Desplazamientos en el ámbito de la reproducción (viajes a la escuela, compras.) 
e) Desplazamientos ligados al consumo de plusvalía (viajes por motivo de ocio)  
 
4.3 Vías de comunicaciones en la configuración del espacio en Nezahualcóyotl 
Una constante en la construcción de vialidades en la ciudad de México fue que los 
caminos que conducían a los pueblos y rancherías fueron transformándose en las 
carreteras y vialidades que terminaron incorporándose a la morfología de la ciudad, lo 
mismo pasó con los ríos y los canales existentes. 
En el caso del área del ex lago de Texcoco no existieron caminos  que configuran la 
traza de carreteras para transitar. La delimitación y formación de las colonias fueron 
dibujando las calles y avenidas por las que circularía la población. Los asentamientos 
comenzaron en la parte central del área del vaso del ex lago, por tanto, los caminos 
fueron configurados a partir de la localización de las primeras colonias y de las 
condiciones de firmeza del suelo. 
A través de puentes y avenidas principales se conecto a las primeras colonias urbanas 
con las vialidades de entrada al distrito federal, ese proceso fue lento, pero la existencia 
de las vialidades, y en consecuencia del transporte, ayudo a los pobladores a hacer 
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menos difícil su estancia en los asentamientos. Con las vías de contacto y acercamiento 
en dicho lugares se incrementaba el valor de cambio de los terrenos. 
Una característica importante en el área de estudio fue que la configuración de la 
estructura de las calles se basó en avenidas paralelas y perpendiculares. En el 
municipio de Nezahualcóyotl, la principal área urbana se desplaza por cuatro grandes 
avenidas que tienen una dimensión excepcional de más de 20 metros de ancho 
(Rosales, Eugenio, 2002). 
Otro aspecto significativo dentro del proceso de organización de la estructura urbana 
del área, fue la operación de las primeras líneas de transporte. Los servicios de 
transporte que se presentaron en el área de estudio fueron los ya existentes en colonias 
circunvecinas, que extendieron  e incrementaron sus servicios para cubrir la demanda 
de los nuevos pobladores. Al principio la población hacia largas caminatas desde sus 
viviendas hasta las principales vías de comunicación para tomar un transporte a sus 
trabajos o hacer compras alimentos; en la medida en que se incrementaba la población 
se generaba una mayor demanda de servicio, y en esa proporción se fueron 
incorporando mas unidades.  
Los transportes pasaban Nezahualcóyotl por avenida Zaragoza o carretera a Puebla. 
Del lado poniente el transporte era ofrecido por la línea México, los reyes Chimalhuacán 
(los rojos), y por la línea san Rafael aviación colonias del ex vaso de Texcoco, que daba 
servicio a Chimalhuacán12 (Espinosa 2010). 
De acuerdo a la autora es hasta fines de los setenta y principios de los ochenta cuando 
se comienza a pavimentar algunos puntos estratégicos que dan inicio a la consolidación 
del área. Algunos de esos puntos son las banquetas y calles cercanas al palacio 
municipal de Nezahualcóyotl. Las avenidas por las que se desplazaba el transporte 
sirvieron de enlace, conexión y extensión de la ciudad hacia los asentamientos. A 
                                                          
12
Los rojos de Chimalhuacán fueron los transportistas de la ruta México-los Reyes-Chimalhuacán, fueron 
los primeros que dieron servicio de transporte en Nezahualcóyotl. Junto a la oferta de servicio de 
transporte se comenzó a fomentar la creación de avenidas en el municipio, la primera fue la avenida 
Adolfo López Mateos (1969) y años después la avenida Texcoco, Pantitlán y Chimalhuacán. 
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mediados del siglo XX, el área urbana del ex lago era periférica, de ahí que los 
transportistas tuvieran que soportar la falta de vialidades y ausencia de una política del 
transporte en el lugar. La permanencia de los transportistas y ampliación lenta de los de 
los servicios obedecían a las condiciones y potencialidad del mercado de transporte en 
el área urbana en formación. 
Por otro lado el papel de los transportistas fue muy importante en la urbanización del 
área, a pesar de las condiciones poco aptas de los caminos, de las inundaciones y 
terregales, del mucho tiempo empleado para un recorrido, del deterioro de los 
vehículos, de la competencia de líneas de transporte, del exceso de demanda, del 
riesgo de los choferes por la inseguridad y los asaltos, y de las cotidianas protestas y 
reclamos de los usuarios por el mal servicio. A pesar de todo lo anterior, los 
transportistas representaron un pilar en la urbanización del área urbana del ex lago, ya 
que sin los caminos y los transportes aquella no hubiera sido posible. 
 
4.4 Medios de transporte en la configuración del territorio en Nezahualcóyotl 
Como se ha dicho las vías de comunicación y medios de transporte han contribuido al 
fortalecimiento y consolidación del área urbana, la pavimentación de algunas avenidas 
obedeció a intereses económicos en Nezahualcóyotl. 
De tal forma que junto con las vialidades en la década de los ochenta, llegó la 
renovación del sistema de transporte. Los típicos camiones chimecos se fueron 
cambiando paulatinamente por unidades “más cómodas” y pequeñas, primero los 
peseros y posteriormente los microbuses, como la capacidad de carga de estos se 
reducía, para cubrir la demanda de transporte se tuvo que incrementar el número de 
vehículos; existieron grandes flotillas de este tipo de transporte en la década de los 
ochenta y noventa. Estos nuevos transportes, si bien obedecían a una nueva 
circunstancia de las colonias, se sucedieron como expresión de la dinámica económica 
de crisis que se vivía en la ciudad y en el país; el fomento de los transportes pequeños 
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como las “peseras” y microbuses beneficio particularmente a la industria automotriz y a 
la industria petrolera las cuales sirvieron como válvula de escape al grave problema del 
desempleo que se vivía en la ciudad  (Espinosa 2010). 
El transporte en los ochenta se encontraba fundamentalmente dirigido a las estaciones 
del sistema de transporte colectivo metro. La población que por alguna razón comercial, 
escolar o laboral tiene que salir de su localidad, realiza recorridos locales en transporte 
suburbano para incorporarse posteriormente al metro. 
Los servicios de transporte trocal, tan importantes en la década de los ochenta, ya no 
ofrecen los servicios de interconexión entre ambos municipios, en su lugar existen 
varias rutas de transporte de peseros y microbuses que ofrecen el servicio dentro del 
municipio. Con el metro no solo se dio la unificación del área a la ciudad de México, si 
no su integración a la dinámica de las grandes ciudades en el mundo, donde las 
grandes zonas metropolitanas enfrentan y atienden de manera integral los problemas 
de vialidad, transporte, contaminación, etcétera.  
Así, a través de las vialidades y transportes se ha observado como las zonas del ex 
lago fueron consolidándose e integrándose a la dinámica de la ciudad de México, 
primero con la consolidación de vialidades en las colonias, y luego, con la construcción 
y mejoramientos de las vialidades primarias y los transportes integrados a la ciudad. 
Este proceso de consolidación, geocéntrico o desde dentro de los asentamientos, 
representa el nuevo contexto en el que los pobladores construyen su futuro. 
En la actualidad el sistema de transporte de autobuses urbanos y suburbanos se 
proporciona a través nueve empresas originarias, en su mayoría, de los municipios 
vecinos, que cubren 81 derroteros mediante un parque vehicular de 2,366 unidades. 
Este servicio es de tipo metropolitano y realiza viajes entre las demarcaciones de 
Chimalhuacán, La Paz, Texcoco, Ecatepec y el DF sobre vialidades primarias de 
carácter regional, como son el Bordo de Xochiaca y el Anillo Periférico. En concordancia 
con lo anterior se tienen registradas tres bases, dos de ellas localizadas en la Zona 
Centro y una restante en la parte norte (Plan de Desarrollo 2011-2017). 
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En forma paralela, la cobertura del servicio colectivo de bicitaxis en el municipio de 
Nezahualcóyotl excede de dos kilómetros de distancia, además de que es el principal 
medio de transporte de estudiantes de nivel básico y amas de casa por su bajo costo. 
Este tipo de transporte no cuenta con rutas establecidas, pero se ajusta a las reglas que 
prohíben prestar el servicio fuera de los límites de la demarcación y circular en 
vialidades primarias o de carácter regional. Para garantizar el servicio, se tienen 
registradas 41 organizaciones civiles con un número aproximado de 5,662 unidades en 
73 colonias. 
Por su parte, los taxis al interior del municipio de Nezahualcóyotl ascienden a 9,033 
unidades, a partir de las cuales se proporciona servicio aproximadamente a 1,738 
personas por minuto, por lo que dicho sistema se encuentra dividido en 5,380 rutas. De 
tal forma, el sistema vial y el transporte en el municipio de Nezahualcóyotl es de suma 
importancia en la configuración de la estructura vial, así como para brindar las 
facilidades de movilidad o transportación a su población. Sin embargo, existen factores 
que dificultan proporcionar un servicio eficiente, como la falta de integración vial con los 
municipios y las delegaciones colindantes del DF, prácticamente en todos los sentidos. 
 
4.5 Espacios de comunicación e interacción social en el municipio de 
Nezahualcóyotl 
Así el área de servicios que corre paralela a la avenida Bordo ha adquirido importancia 
desde la década de los noventa, cuando se comenzaron a asentar innumerables 
dependencias que concentran actividades gubernamentales y de servicios. En esta 
avenida se encuentra la Catedral, el Hospital General Gustavo Baz, el Centro de 
Readaptación Social Neza-Bordo, la Escuela de Policía del Estado de México, la 
Unidad Académica Profesional Nezahualcóyotl de la Universidad Autónoma del Estado 
de México, la Universidad La Salle Nezahualcóyotl, el Centro de Rehabilitación Infantil 
(Teletón) Neza y más recientemente la Ciudad Jardín Bicentenario, que alberga una 
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gama de comercios y servicios para una población con creciente capacidad de 
consumo: un sector de clases medias que ya existe en ese municipio. 
A partir de la estructuración de las vialidades y de la movilidad durante la consolidación 
de los asentamientos, los centros comerciales han adquirido un papel importante, y es 
gracias a ellos que se aceleró dicho proceso. Los centros comerciales que se conciben 
como áreas de consumo, han sido adaptados y refuncionalizados para albergar una 
población en busca de espacios de interacción. La función de interacción de un centro 
comercial se refuerza cuando a esos espacios se les añaden jardineras, bancas, 
juegos, sitios para la degustación y el entretenimiento; así esos espacios ofrecen 
aéreas de juegos mecánicos, lugares de descanso y para la contemplación de la 
naturaleza, aéreas musicales y sitios para el consumo de alimentos. 
La cultura del consumo se ha asumido como forma de convivencia de la población, no 
importa si se da en un lugar de alto o bajo poder adquisitivo, las plazas y centros 
comerciales generales están llenas de posibles compradores. Son los centros y plazas 
comerciales, o lugares cercanos a estos, amplios mercados donde parte de la juventud 
gusta pasar las tardes de domingos, las reuniones con los amigos, las distracciones y 
su vida social en general (Espinosa 2010). 
Por la inseguridad que se vive en las calles se comprende la importancia que han 
adquirido las plazas y centros comerciales, lo cual acentúa la tendencia al consumo e 
individualismo que se vive particularmente en las grandes ciudades. 
Los centros comerciales y plazas son de propiedad privada, pero tienen un uso público, 
sin perder su carácter privado; se da así una aparente indeterminación entre espacios 
públicos y privados que no es tal, porque el espacio privado potencializa su uso 
ofreciéndolo para el uso público en la búsqueda de la ganancia. Donde resulta más 
cómodo hacer las compras en el centro comercial y adicionalmente destinar un tiempo a 
la distracción en un lugar mucho más seguro que las calles y con opción de 
entretenimiento eventual. En estos espacios es donde se generan nuevas identidades a 
partir de las formas de consumo, interacción y encuentro ocasional o casual.  
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Capítulo 5. Metodología de investigación 
Como hemos mencionado el objetivo principal de nuestra investigación es identificar y 
analizar si la creación de polos de desarrollo y en especial “Plaza Ciudad Jardín” ha 
generado cambios en la movilidad cotidiana de las personas, y si este tipo de 
equipamientos impacta en la infraestructura vial así como en los medios de transporte 
que utilizan los habitantes de la zona de estudio. 
De tal forma que durante el proceso de este trabajo de investigación se aplicaron 
diferentes estrategias, que nos permitieron el desarrollo y análisis dentro de cada una 
de las etapas de la investigación. 
 En primer instancia está el análisis documental, el cual nos sirvió como base 
para hacer una aproximación teórica-conceptual del tema a investigar, en esta 
fase se obtuvo la información necesaria para la elaboración de cada uno de los 
capítulos correspondientes, por medio de diversas fuentes de consulta (Textos, 
revistas, periódicos). 
 El análisis cuantitativo nos sirvió para la elaboración de tablas estadísticas 
necesarias que nos reflejaron las circunstancias o acontecimientos que se 
pretenden demostrar dentro de la investigación;  este tipo de información se 
trabajará en los programas de Excel y SPSS. 
La información fue tomada de las principales fuentes oficiales de información a nivel 
nacional tales como: 
 Censos de población y vivienda  
 Censos económicos 
 
 La utilización de herramientas para la representación cartográfica fue a partir de 
diferentes paquetes de Sistemas de Información Geográfica, (ArcView, Arcmap y 
MapInfo), u otro tipo de software. la cual nos permitió la elaboración de mapas 
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temáticos que nos permitieron hacer una descripción gráfica de los temas 
abordados en nuestra investigación. 
 
 Los métodos utilizados consistieron en la aplicación de encuesta, donde se les 
hace una serie de preguntas a los habitantes en la zona de estudio, y analizar 
cuál era la percepción que tienen en lo referente a nuestro tema de trabajo, estas 
preguntas nos sirvieron para poder hacer generar nuestra investigación. 
 
5.1 Objetivo de la encuesta 
El objetivo de las preguntas de la encuesta es el de analizar y conocer como se han 
modificado los patrones de movilidad por parte los habitantes a partir de la creación de 
polo de desarrollo económico “Plaza Comercial Ciudad Jardín”. Además de ver cómo ha 
influenciado este desarrollo en la estructura vial y en la red de transporte de la zona. 
 
5.2 Diseño y elaboración de la encuesta 
El diseño de la encuesta está basado en dar respuesta a nuestra hipótesis general y 
particulares planteadas en nuestra investigación, así como a las preguntas 
conductuales de la misma.  
De tal forma que la estructuración de la encuesta está dividida en siete apartados que 
nos ayudaran en nuestra investigación. Estos apartados son los siguientes: 
 Cuadro u apartado descriptivo sobre la investigación: en este apartado se da una 
descripción breve, para que la persona que se le aplica la encuesta esté al tanto 
de lo que trata nuestro tema de investigación y de que universidad procede uno. 
 Cuadro u apartado para uso del encuestador: en este apartado se manejan datos 
que solo el encuestador tiene que llenar tales como numero de cuestionario, 
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fecha de aplicación de la encuesta, municipio donde se aplicó, así como el 
nombre del encuestador si es aplicada por más de una persona. 
 Cuadro u apartado de datos personales del encuestado: en él se ponen los datos 
personales del encuestado tales como, edad, sexo, grado máximo de estudios, 
domicilio. 
 Cuadro u apartado de ocupación y Viajes: estas preguntas tienen que ver con la 
ocupación principal del encuestado y si utiliza algún medio de transporte para 
movilizarse y cuanto tiempo tarda en llegar a su lugar donde realiza su actividad. 
 Cuadro u apartado respecto a la movilidad a partir de la construcción de Plaza 
Ciudad Jardín: en este se plantean preguntas que nos ayudaran a analizar cómo 
se ha visto modificada la  movilidad de las personas a partir de la creación de la 
plaza comercial. 
 Cuadro u apartado respecto a las vialidades y el transporte a partir de la 
construcción de plaza comercial ciudad jardín: Las peguntas de este apartado 
nos permitirán analizar y comprender el impacto que se tiene en las vialidades a 
partir de la creación de un polo de desarrollo, además de saber cómo influyen en 
los medios de transporte público y privado  de la zona de estudio. 
 Cuadro u apartado de observaciones: En este se harán las observaciones 
necesarias, o comentarios adicionales en relación a la encuesta realizada. 
 
Por otro lado las preguntas que se aplicaron en la encueta nos dieron a conocer los 
aspectos subjetivos y objetivos de los encuestados en relación al tema de la 
investigación.   
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Imagen 6 Propuesta de formato de encuesta 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
5.3 Aplicación de prueba piloto 
Teniendo ya el diseño de la encuesta elaborada se procedió a hacer una prueba piloto 
para determinar si las preguntas de la encuesta son bien entendidas por las personas a 
quien se les aplicaría. 
Una vez aplicada el resultado obtenido fue que se modificaron algunos apartados y 
preguntas de la encuesta ya que las personas no entendían bien lo que se les estaba 
planteando en la pregunta, por lo que se le hicieron las adecuaciones correspondientes. 
Una vez realizado los cambios pertinentes de cada apartado, se procedió a la 
elaboración final de nuestra encuesta y poder así aplicarla en la zona de estudio.  
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Imagen 7 Formato final de encuesta 
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Fuente: Elaboración propia 
 
5.4 Aplicación de encuesta 
La aplicación de la encuesta se realizó en las entradas del plaza ciudad jardín ya que 
fue imposible realizarla dentro de del centro comercial como se tenía planeada desde 
un principio. Se hablo con el gerente del lugar, en donde se le explicó los motivos de la 
investigación además de que se identifico uno como estudiante activo de la UAM, pero 
no se obtuvo el permiso necesario para realizarla dentro. 
                 
 
 
Respecto a las vialidades y el transporte a partir de la construcción de plaza comercial ciudad jardín 
14.- ¿Considera que las vialidades en la zona son las adecuadas? 
[    ] Si                  [    ] No                        ¿Por qué?______________________________________________________ 
15- ¿Cómo describiría el acceso de las calles antes de la construcción de Plaza Ciudad Jardín? 
a) Adecuadas       b) Inadecuadas        c) insuficientes         d) Otro__________________________________________ 
16- ¿Cómo describiría el acceso de las calles después de la construcción de Plaza Ciudad Jardín? 
a) Igual             b) Mejor        b) No se           c)  Otro______________________________________ 
17.- ¿Considera que ha habido un aumento vehicular  a partir de la construcción de Plaza Ciudad Jardín?  
[    ] Si                  [    ] No             ¿Por qué?____________________________________________________________ 
18.- ¿Cómo describiría el servicio de transporte público en la zona? 
a) Muy bueno             b) Bueno             c) Malo                d) Muy malo                 e) Regular   
19.- ¿Piensa que el transporte público es el adecuado en la zona? 
[    ] Si                  [    ] No                     ¿Por qué?________________________________________________________ 
20.- ¿Considera que la construcción de “Plaza Jardín” influyo en la transformación de las vialidades y el transporte? 
[    ] Si                  [    ] No                     ¿Por qué?________________________________________________________ 
 
 
 
 
Observaciones 
___________________________________________________________________________________________________
___________________________________________________________________________________________________
___________________________________________________________________________________________________
___________________________________________________________________________________________________
___________________________________________________________________________________________________
___________________________________________________________________________________________________
___________________________________________________________________________________________________
___________________________________________________________________________________________________
___________________________________________________________________________________________________
___________________________________________________________________________________________________
_______________________________________________________________________________________________ 
 
 
Por su colaboración, gracias 
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De tal forma que se optó por aplicarla a las personas que llegaban en trasporte público, 
a pie y en alguna ocasiones a personas que llegaban en automóvil. Este percance no 
nos permitió medir de forma efectiva desde donde viene la gente que utiliza su 
automóvil, pero se cumplieron objetivos al aplicarla a las personas que visitan el lugar 
por diferentes motivos y en diferentes medios de transporte. 
Los días que se aplicó la encuesta fueron el 21, 22 y 27 de Mayo del 2012, como se ha 
comentado a las afueras del centro comercial. Por otro lado se aplicaron 
aproximadamente ciento veinte encuestas durante los días ya señalados, en la zona de 
estudio. 
La muestra de la encuesta fue de 120, esta cantidad estuvo consensada en reunión de 
trabajo con el asesor, donde se decidiendo no realizar una muestra representativa, de 
tal forma que para la selección de los encuestados se aplicó un tipo de muestreo 
aleatorio para que respondieran la encuesta, estos fueron seleccionados al azar. 
Imagen 8 Ubicación de aplicación de encuestas 
 
Fuente: googlemaps 2013 
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Para la muestra final de las encuestas aplicadas se tomaron solamente 100 para su 
análisis ya que algunas de estas estaban incompletas en algunas preguntas y fueron 
descartadas por lo mismo. De tal forma que de estas cien muestras aplicadas los 
porcentajes nos muestran es que el 60% corresponden al sexo femenino y el 40% al 
masculino como lo muestra la gráfica. A su vez el 62% es soltero, 28% casado, un 8% 
en unión libre y el 2% restante tiene otra situación civil. 
 
Gráfica 3 Porcentaje de encuestas aplicadas y estado civil de los encuestados 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
 
El resultado de la aplicación de la encuesta, nos sirvió para tener una ubicación puntual 
de las personas y ver como es su movilidad, de tal forma seria que se identificaron 37 
colonias, algunas son dentro del municipio de Nezahualcóyotl, otras del los Reyes la 
Paz, y de Chimalhuacán, además de que se observa que vienen personas también del 
Distrito Federal como es el caso de la Colonia Juan Escutia y de Guelatao de Juárez de 
donde venían las personas encuestadas. 
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Tabla 7 Procedencia de colonias de personas encuestadas 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
Mapa 10 Ubicación de procedencia de personas encuestadas 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
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Por otro lado las distancias analizadas en nuestras encuesta nos muestra que las 
personas recorren en algunos casos distancias largas para satisfacer de cierta forma 
sus necesidades ya sea de trabajo, consumo, ocio, entre otras, ya que al hacer el 
análisis nos encontramos con una serie de distancias muy variadas, donde nos revela 
una variación en las mismas, ya que la menor distancia encontrada dentro de los 
recorridos es de 0.506 Kilómetros mientras que la mayor es de 10.178 Kilómetros, lo 
que nos indica que hay personas dispuestas a moverse de su lugar de residencia para 
satisfacer algún servicio en este centro comercial. 
 
Gráfica 4 Distancia de recorridos de personas encuestadas 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
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Mapa 11 Distancias de recorrido de personas encuestadas 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
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Capítulo 6 Análisis de resultados 
6.1 Resultados generales de la encuesta 
En este capítulo se muestran los resultados obtenidos a partir de la aplicación de las 
encuestas, la captura y procesamiento de la información fue procesada en diferentes 
programas como (Excel, SPSS, ArcMap). 
A partir de esta información se elaboró la base de datos correspondiente con la 
información obtenida en nuestras encuestas, además nos permitió generar la 
cartografía necesaria y para tener una ubicación puntual de las personas encuestadas y 
hacer más gráfica la información dentro de nuestra investigación, 
A continuación se presenta el análisis de los resultados obtenidos en la aplicación de la 
encuesta realizada a las personas en la zona de estudio. En donde se describe los 
principales resultados que se mostraron en cada una de las preguntas y poder general 
así un estudio más concreto, y responder a nuestras hipótesis y preguntas 
conductuales de nuestra investigación, a partir de los datos obtenidos y durante todo el 
proceso que ha llevado la investigación. 
De tal forma que nuestros resultados se presentan estructurados a partir del análisis de 
cada una pregunta realizada en nuestro cuestionario que van de forma descendente es 
decir de la pregunta uno hasta la pregunta veinte, lo que da a través del análisis de las 
mismas una serie de resultados como ya se ha mencionado. 
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En lo referente a la primer pregunta de la encuesta que fue aplicada en la zona de 
estudio, esta nos muestra cual es la principal actividad que realizan las personas dentro 
del municipio, de tal forma que los resultados obtenidos nos dicen que el 33% de las 
personas respondió  que su principal actividad está relacionada con el estudio, mientras 
que el 15% estudia y trabaja, el 7% su actividad habitual es ama de casa, así el 45% de 
las personas encuestadas su principal actividad es trabajar, este porcentaje está 
dividido en varias actividades (empleado, empleada, ingeniero, chofer, entre otras), 
pero para efectos de este análisis se hizo la sumatoria para dar un gran total.  
Mapa 12 Pregunta uno ¿Cuál es su actividad habitual? 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
 
Por otro lado al aplicar el cruce de variables sobre la actividad que realizan las 
personas encuestadas y el tipo de transporte que utilizan, podemos observar que el 
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mayor porcentaje lo tiene el transporte público, el cual es utilizado para dirigirse a su 
trabajo esta actividad tiene un 36%, otro de los motivos para utilizar el transporte 
público es el estudio ya que presenta un 19%, en segundo lugar podemos observar que 
el transporte privado es utilizado principalmente para fines de trabajo este nos muestra 
un 9% del las encuestas realizadas, la movilidad de las personas también se puede 
observar a través de otros medios de transporte ya que desplazarse a pie es otra 
opción para dirigirse a su actividad como lo es el estudio o dirigirse a su hogar. 
En cuanto a la movilidad de las personas encuestadas podemos observar que el 
principal medio de trasporte para dirigirse a su destino de actividad es el transporte 
público ya que este representa un total del 70%, mientras que el privado es de 11%. 
Los estudiantes han visto en trasladarse a pie como otra alternativa ya sea por costo o 
por cercanía de su centro de estudio en menor porcentaje están otros medios de 
transporte. 
 
Con respecto a la pregunta dos que nos indica que la principal actividad que realizan 
las personas encuestadas, señala que el 51% es realizada fuera del municipio y se 
dirigen a otros lugares, mientras que el 49% realizan sus actividades dentro del 
municipio. De tal forma se puede apreciar que en mayor porcentaje se sigue dirigiendo 
hacia fuera del municipio a realizar las actividades cotidianas mencionadas en la 
pregunta uno.  
Esto hace referencia que aunque dentro del municipio existe una oferta de empleo, de 
escuelas u otras actividades, se siguen realizando fuera del mismo ya que hay más 
oferta fuera del mismo, por lo cual optan por salir del su municipio. 
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Mapa 13 Pregunta dos ¿La actividad que realiza es? 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuesta realizada 
Como se ha visto en párrafos anteriores se describe si la actividad que realiza es dentro 
o fuera del municipio, al hacer el cruce de variables dentro de nuestra tabla de 
contingencia referente a si la actividad que realiza es dentro o fuera del municipio y qué 
tipo de transporte es utilizado. Podemos observar que la mayor parte de las personas 
encuestadas salen del municipio utilizando el transporte público mientras que un 30% 
se mueve dentro también utilizando este medio de para poder desplazarse, el trasporte 
privado es utilizado en un 8% para desplazarse hacia diferentes delegaciones cercanas 
o municipios circundantes.  
 
Por otro lado la movilidad a pie se muestra más al interior del municipio con un 15% 
esto relacionado con la actividad que se realiza esto relacionado con nuestra pregunta 
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uno ya que la principal actividad es el estudio así como dirigirse a su hogar y en 1% se 
muestra otro tipo de trasporte pero se utiliza dentro del municipio. 
 
De acuerdo a los datos obtenidos podemos observar que en general la gente se mueve 
más hacia afuera del municipio utilizando el trasporte público mientras que al interior del 
municipio se utilizan medios de transporte privado así como trasladarse a pie y con 
otros sistemas que les permita tener una movilidad adecuada para realizar sus 
actividades cotidianas.  
  
En lo referente a la pregunta tres, en donde se plantea que si las personas encuestadas 
utilizan algún medio de transporte para realizar su actividad, un gran número respondió 
que sí, ya que se desplazan dentro y fuera del municipio utilizando un medio de 
transporte para realizar sus actividades cotidianas. 
Los resultados obtenidos hacen referencia que el  82% de las personas encuestadas  
indican que utiliza algún medio de transporte, mientras que el otro 18% señala que no 
utiliza algún medio para trasladarse a realizar su actividad, debido a que su centro de 
actividad les queda de cierta forma cerca por lo que no es necesario acceder a algún 
tipo de transporte. 
La movilidad de las personas nos muestra que sigue siendo fundamental el transporte 
dentro del municipio, ya que es necesario para realizar sus actividades cotidianas ya 
sea dentro o afuera del municipio. 
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Mapa 14 Pregunta Tres ¿Para realizar su actividad utiliza algún medio de 
transporte? 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
 
Si comparamos el propósito del viaje y el uso de algún medio de transporte sea público 
o privado, podemos observar que la mayoría de las personas encuestadas utilizan 
algún sistema de transporte para trasladarse, ya que este tiene un porcentaje de 82%. 
Se puede apreciar que el principal motivo de viaje es el trabajo ya que este nos muestra 
un 46%. Otra actividad que es predominante para la utilización del trasporte es el 
estudio con un 33%. Podemos ver que un porcentaje de los encuestados señalaron  
que si utilizan el transporte mientras que el 12% señala que no lo utiliza. 
Al analizar este cruce de variables podemos observar la importancia que tienen los 
medios de trasporte ya sea públicos y privados, para las personas ya que son 
necesarios para realizar sus actividades en la vida cotidiana.  
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Con relación a la pregunta anterior donde se les pregunta a las personas encuestadas 
si utilizan algún medio de transporte, en la pregunta cuatro se analiza que tipo de 
transporte utilizan para trasladarse a su logar de origen y realizar su actividad habitual. 
Los resultados obtenidos nos señalan que el transporte público es el más utilizado por 
las personas en la zona de estudio ya que este presenta un 70% de utilización, 
mientras que el transporte privado solo tiene un 11%. Trasladarse a pie a su centro de 
actividad es otro tipo de movilidad de las personas ya que es otra alternativa  
económica y saludable. Este tipo presenta un 18% de los encuestados,  mientras que el 
1% se traslada de diferente forma utilizando algún otro medio de transporte ya sea 
bicicleta o motocicleta, otra tipo de movilidad que se presenta en la zona es la los 
bicitaxis o mototaxis ya que comentan que se pueden trasladarse más rápido.  
Mapa 15 Pregunta Cuatro ¿Qué tipo de trasporte es el que utiliza para dirigirse a 
su actividad? 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
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Si analizamos el tipo de transporte que se utiliza y el tiempo en que tarda en trasladarse 
la gente a su lugar de destino podemos observar que las distancias varían así como el 
medio que se utiliza. Se observa que sigue siendo el trasporte público el más utilizado y 
en donde las distancias de recorrido fluctúan entre 10 minutos hasta 2 horas y media, lo 
que nos indica que la gente se mueve dentro del municipio y al exterior del mismo para 
realizar su actividad cotidiana. 
Por otro lado los recorridos de menor tiempo son dentro del municipio y es donde se 
puede apreciar que la movilidad de la gente es a partir del transporte privado así como 
a pie, solamente el 1% nos muestra que utiliza algún otro sistema de trasporte, a través 
de estos datos podemos decir que existe gran movilidad dentro y hacia el exterior del 
municipio y en donde las personas recorren en ciertos casos grandes distancias para 
llegar a sus destinos y realizar alguna actividad en especifico y satisfacer sus 
necesidades en su vida cotidiana. 
Dentro del la encuesta se les preguntó cuál es el propósito del viaje marcado en la 
pregunta cinco. En este inciso se muestra que el mayor porcentaje (46%) de las 
personas encuestadas se dirige a trabajar, mientras que el 33% el propósito de su viaje 
tiene que ver con el estudio,  trabajar y estudiar como motivo de viaje tiene 12%, las 
compras son otro motivo por el cual la gente se desplaza, este presenta un 5%,  el 2% 
de los encuestados tiene otros motivos de viaje, mientras que la diversión el 1% y se 
complementan el trabajo, estudio y diversión para tener el 1%. 
Esta diversidad de actividades nos muestra que hay una serie de actividades o motivos 
por los cuales los habitantes del municipio tienen que dirigirse a realizar una actividad 
en específico ya sea dentro o fuera del municipio. 
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Mapa 16 Pregunta Cinco ¿Cuál es el propósito del viaje? 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
 
Si analizamos las variables de sexo con relación al propósito del viaje que realizan los 
habitantes observamos que 60% de los encuestados corresponde al sexo femenino y el 
restante a los hombres. Como hemos mencionado el 46% se dirige al trabajo, de este 
porcentaje un 25% es masculino y el 21% corresponde a las mujeres, estos porcentajes 
varían con otras variables analizadas ya que el sexo femenino presenta mayor 
porcentaje en lo referente a la actividad del estudio en comparación a los varones. Aquí 
ya se observa otra variable que son las compras y en donde se presenta solamente el 
porcentaje en las mujeres. 
Por otro lado se observa que el sexo femenino es el que utiliza con mayor frecuencia 
algún medio de transporte público con 60% mientras que los varones lo usan en menor 
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porcentaje, de acuerdo a los datos obtenidos se puede decir que el transporte público 
en la zona de estudio es utilizado por las mujeres con mayor frecuencia con un 39%, el 
trasporte privado lo usan mas los varones, el modo de trasladarse a pie es más notorio 
en las mujeres a diferencia de los hombres. 
La comparación entre las diferentes variables nos permite observar que el sexo 
femenino es el que utiliza más los medios de transporte para realizar sus actividades. 
 
Como se ha explicado la distancias que recorre la gente para realizar sus actividades 
en especifico es un factor importante por lo que en la  pregunta seis explora cuánto 
tiempo tardan las personas en trasladarse para realizar su actividad habitual dentro o 
fuera del municipio, de tal forma que los resultados que nos arrojó fue que los tiempos 
de movilidad para realizar sus actividades son muy variados, ya que depende de su 
lugar de residencia y hacia donde se dirigen para realizar dichas actividades, en donde 
depende también del medio de transporte que utilicen, de tal forma que el tiempo 
máximo de recorrido es de tres horas y la distancia mínima recorrida por las personas 
es de 10 minutos. 
Estos traslados nos muestran que las personas están dispuestas a ir a otros puntos ya 
sea dentro o fuera del municipio para realizar sus actividades, sin importar el tiempo en 
que se lleven para realizar esta actividad. 
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Mapa 17 Pregunta Seis ¿Cuánto tiempo tarda en trasladarse para realizar esta 
actividad? 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
 
Al analizar las variables de tiempo de traslado y hacia donde se desplazan las personas 
encuestadas ya sea dentro o fuera del municipio, podemos observar que hay mayor 
movilidad por parte de las personas hacia fuera del municipio ya que este cuenta con 
un 51% lo que nos indica que sus actividades son realizadas al exterior aunque el 
tiempo para llegar a su destino sea prolongado dependiendo de los medios de trasporte 
que utilicen. 
Por otro lado, se puede observar que también existe una gran movilidad dentro del 
municipio donde este presenta un 49%, aquí los trayectos de desplazamiento son 
cortos ya que las actividades quedan dentro. 
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En la pregunta siete de nuestro cuestionario se les preguntó a las personas 
encuestadas si consideran que la construcción de plaza jardín a cambiado sus hábitos 
de movilidad al realizar sus actividades de vida cotidiana, a partir de los resultados 
obtenidos y del análisis de los mismos se señala que un 47% de las personas 
encuestadas dijeron que si se ha visto modificada sus hábitos de desplazamiento, ya 
que este polo les ha acercado algún servicio u oferta de actividades  por lo que ya no es 
necesario ir a otro lado ya que ahí encuentran lo que estaban buscando, por otro lado el 
53% de los encuestados manifiesta que no se han visto modificados estos patrones ya 
que siguen realizando sus actividades sin que este polo de desarrollo haya modificado 
la forma o motivo por el cual tengan que moverse hacia otro lado. 
 
Mapa 18 Pregunta Siete ¿Considera que la creación de “plaza ciudad jardín”  
cambio la forma de moverse a realizar sus actividades? 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
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Al comparar el cruce de variables referentes a  si consideran las personas encuestadas 
que si la creación de “Plaza Ciudad Jardín”  cambió la forma de moverse para realizar 
sus actividades y si antes de la construcción del centro comercial dónde realizaba sus 
compras, podemos observar que el 53% respondió que no se ha visto modificada,  
mientras que un 47% opino que sí.  
Por otro lado podemos observar que la creación de este desarrollo no ha modificado 
significativamente la actividad  de las personas dentro del municipio, mientras que el 
23% sugiere que sí. De tal forma que las actividades de las personas encuestadas 
refieren que no se ha visto reflejada cambios de movilidad. 
 
La pregunta ocho tiene que ver los hábitos de consumo por parte de las personas 
encuestadas antes de la creación de la plaza comercial, lo que nos muestra que el 55% 
de las personas afirma que sus compras las realiza dentro del municipio, mientras que 
el otro 45% comenta que esta actividad la realiza fueras del municipio, dirigiéndose a 
municipios cercanos como los Reyes la paz, Iztapalapa, o más lejos como el centro de 
la ciudad de México. 
 
Estos hábitos de consumo dentro del municipio y principalmente de las personas 
encuestadas  nos muestran que no ha habido un cambio al realizar sus compras, 
mientras que el otro porcentaje se dirige a las afueras del municipio, ya que hay más 
oferta en productos y lugares donde realizar sus compras. 
 
Por otro lado podemos observar que el sexo femenino es el que presenta más 
porcentaje en relación a la actividad de compras (60%). De este porcentaje el 34% lo 
realizan dentro de municipio mientras que el 26% se dirigen fuera. El sexo masculino 
presenta un porcentaje menor de 40% en relación a esta actividad. 
 
La movilidad por parte de las personas encuestadas nos muestra que dentro del 
municipio se encuentran los elementos necesarios para satisfacer ciertos 
requerimientos de consumo, mientras por otro lado hay personas que se siguen 
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moviendo hacia fuera del municipio ya que hay más variedad de establecimientos, que 
satisfacen sus necesidades de consumo. 
Mapa 19 Pregunta Ocho ¿Antes de la construcción del centro comercial donde 
realizaba sus compras? 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
El lugar donde realiza sus compras es analizado en la pregunta nueve. De acuerdo a 
los datos obtenidos el 79% de las personas señalan que las compras las realizan en la 
zona de estudio o dentro del municipio, mientras que el 21% de estas comentan que las 
compras las realizan fuera del municipio. 
De acuerdo a sus comentarios estas compras las realizan en mercados, tiendas u otro 
establecimiento dentro del municipio, ya que cumplen con sus necesidades de consumo 
por lo cual no es necesario salir, mientas el otro porcentaje menor señala que hay mas 
oferta fuera además que los precios varían en relación a los que dan dentro del 
municipio. 
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Por otro lado a través del cruce de las variables de género y la pregunta donde realizan 
hoy sus compras podemos observar que la actividad de consumo se elevó a diferencia 
de la pregunta anterior ya que esta aumentó en un 24% y salir del municipio tuvo una 
baja del 12%, esta actividad nos muestra que ha existido un cambio a partir de la 
creación de la plaza lo cual ha modificado su movilidad. 
Además se observa que para esta actividad, el sexo femenino sigue siendo el que 
tienen mayor presencia en sus patrones de movilidad ya sea dentro o fuera del 
municipio, mientras que en contra parte el sexo masculino ha experimentado un 
aumento dentro del municipio, lo que nos señala que ya no hay necesidad de salir para 
satisfacer las necesidades de compra. 
Mapa 20 Pregunta Nueve ¿En dónde realiza hoy sus compras? 
 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
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La pregunta diez de nuestro del cuestionario tiene que ver sobre la actividad de 
diversión y ver a dónde se dirigía la persona para divertirse antes de la creación de 
plaza jardín. Las respuestas señalan que 71% de las personas encuestadas se dirigía a 
las afueras del municipio, a otras plazas o lugares públicos en municipios y 
delegaciones más cercanas o lejanas a sus viviendas. Algunos de los municipios a 
donde se dirigía antes es el de los Reyes la Paz donde se encuentran plazas 
comerciales, por otra parte Plaza Tezontle que cuenta con grandes espacios 
comerciales y de entretenimiento, que es una de las más grandes ubicada en la 
delegación Iztapalapa es otro de la opciones que se señalaron como lugares de interés, 
además como el centro de la ciudad de México. Mientras tanto el otro 29% de los 
encuestados manifiesta que siempre  ha asistido a lugares que se ubican dentro del 
municipio tales como plaza Neza uno de los primeros centros comerciales del 
municipio, además de frecuentar los pocos espacios públicos con que cuenta el 
municipio, como es el parque del pueblo. 
Mapa 21 Pregunta Diez ¿A dónde se dirigía para divertirte antes de la creación de 
plaza jardín? 
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Las variables analizadas para ver hacia donde se dirigían a divertirse antes de la 
creación de plaza jardín y el tipo de trasporte que se utiliza nos muestra que la actividad 
se realiza principalmente es fuera del municipio y en donde el medio de transporte  es 
el público con un 53% , mientras que solamente el 17% es usado en su interior. En esta 
práctica que realizan las personas el medio de transporte privado parece ser otra 
alternativa para desplazarse, moverse a pie es notorio en este tipo de desplazamientos.   
  
Estos desplazamientos antes de la creación del polo de desarrollo económico “ciudad 
jardín”, son muestran que la población se dirigía hacia otros puntos para satisfacer esta 
actividad de diversión sin importar distancias además de que el trasporte público sigue 
siendo su principal medio de movilidad dentro o fuera del municipio. 
En contraparte la pregunta once, indagó entre las personas encuestadas en donde se 
divierte hoy, los resultados obtenidos nos muestran que los porcentajes han variado, ya 
que el 29% de las personas encuestadas señala que sale del municipio a divertirse 
dadas la diversidad de actividades que se pueden realizar en otros municipio cercanos 
y el centro de la ciudad ya que encuentran más espacios de diversión u ofertas 
turísticas. Por otro lado el porcentaje ha variado en relación a la pregunta anterior ya 
que 71% ahora encuentra más espacios de diversión y entretenimiento, tales como 
espacios públicos que se están rehabilitando o creando dentro del municipio. Tal es el 
caso de la plaza ciudad bicentenario, que ofrece más opciones de diversión, ocio, 
esparcimiento, trabajo, compras, entre otros, en la zona por lo cual consideran 
innecesario ir a otros lados, además de que comentan que está mucho más cerca y les 
ahorra tiempo y dinero al trasladarse.  
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Mapa 22 Pregunta Once ¿Dónde se diviertes hoy? 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
Si comparamos donde se divierten las personas encuestadas según sexo, se puede 
observar que un porcentaje mayor es el que se divierte dentro del municipio. De estos, 
las mujeres muestran un mayor porcentaje con 40% mientras que los hombres solo  
tienen un 31%, en menor porcentaje.  
A partir de los resultados obtenidos se observa que las personas ya no salen del 
municipio para divertirse, ya que la generación de estos equipamientos como lo es 
plaza jardín, las ofertas de esparcimiento se han ampliado, lo que genera que la 
movilidad de las personas sea menor hacia fuera de su municipio. 
De tal forma se ha generado una menor dispersión de las personas hacia el exterior del 
municipio, debido a la implementación de estos tipos de polos dentro del municipio, ya 
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que la oferta de servicios se ha acercado a su zona lo que disminuye los 
desplazamientos hacia otros lados.  
Teniendo en cuenta las respuestas anteriores se tiene que la creación del espacio 
público plaza comercial ciudad jardín ha transformado de cierta forma la movilidad de 
las personas. Los datos obtenidos con la pregunta doce que se relaciona a la 
frecuencia con que asisten las personas a este tipo de espacios, señala que el 16% 
asiste por lo regular una vez a la semana, el 9% llega a este espacio por lo regular dos 
veces a la semana, el 75% tiene una asistencia menor ya que señalan que solo van por 
lo regular una vez al mes, principalmente por motivos económicos. 
 
La asistencia a esta plaza muestra una variación en los días que la visitan ya que los 
porcentajes nos muestran que aunque sea una vez al mes es visitada para realizar 
alguna actividad dentro del mismo. 
Dentro del cruce de variables sobre la frecuencia de asistencia y motivos por los que 
asiste a plaza ciudad jardín, podemos observar que el mayor porcentaje lo ocupa la 
gente que va a divertirse esta cuanta con un 35% de los cuales presentan diferentes 
días que van a la plaza y en donde la gente va principalmente una vez al mes. 
Otro motivo por lo que la gente asiste de forma esporádica a la plaza son las compras el 
cual tiene un 20%, el otro porcentaje está en la gente que va solo de paseo o lo que los 
jóvenes dicen “vitriniar” que es la acción de ver los escaparates de las diferentes 
tiendas departamentales. 
Con estas variables podemos observar que la asistencia a la plaza tiene un mayor 
número de visitantes los fines de semana ya que muchas veces se va en grupo de 
amigos o de la familia. Así  los patrones de movilidad se han visto modificada a partir de 
la creación de este equipamiento, ya que encuentran un espacio que cubre de cierta 
forma sus necesidades y está dentro del mismo municipio. 
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Estos cambios de la movilidad por parte de las personas encuestadas nos muestran 
que a partir de la creación del polo de desarrollo se ha visto modificada, ya que los 
traslados de las personas para realizar esta actividad se ha visto reducida hacia el 
exterior y lo desarrollan dentro. 
Mapa 23 Pregunta Doce ¿Con que frecuencia asiste a plaza jardín? 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
Por otro lado los motivos de asistencia fueron expuestos en la pregunta trece. El 
resultado obtenido fue muy variado ya que las personas encuestadas manifiestan 
realizar alguna actividades especificas al visitar plaza ciudad jardín. El 1% asiste por 
trabajo, el otro 1% por trabajo y diversión, el mayor porcentaje de las personas 
entrevistadas señala que 35%  van a la plaza por diversión ya que encuentran una gran 
variedad de actividades y áreas de entretenimiento dentro del complejo comercial. Las 
compras y diversión tienen el 17%, otro porcentaje mayor de asistencia del 26% es para 
realizar compras en las diferentes tiendas departamentales que hay en la plaza. El 20% 
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nos señaló que son diferentes los motivos por los que van  a la plaza ya que pueden ir a 
realizar pagos de servicios, ir a bancos, entre otras actividades. 
Mapa 24 Pregunta Trece ¿Por qué motivos visita plaza jardín? 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
Como hemos visto los motivos son variados por lo que la gente asiste a plaza jardin, si 
comparamos las variables de sexo y motivos, podemos observar que uno de los 
principales motivos es la diversion, aquí las mujeres presentaron un 21% en 
comparacion de los hombres quienes mostraron un 14%, otro de los motivos de visita 
fueron las compras aquí tambien sobresale tambien el porcentaje de las mujeres que 
asisten para hacer esta actividad con un 14%, mientras tanto los hombres cuentan con 
un 12%. Por otro lado la sistencia a este equipamiento tiene que ver con otros motivos 
como puede ser pago de servicios, visita, entre otros por lo que tanbien presentan un 
porcentaje alto para las mujeres con un 14% a diferencia de loshombres que tienen solo 
el 6% para realizar otros motivos de visita. 
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Estos motivos como hemos visto en preguntas anteriores son cubiertos ciertos dias de 
la sema asi como de dias de asistencia, de tal forma la movilidad se modifica a partir de 
las veces y medios de tranporte que utiliza para transladarse. 
Si analizamos los motivos de visita y género podemos observar que el sexo femenino 
es el que sigue teniendo mayor porcentaje, de los cuales las variables de diversion y 
trabajo siguen estando con mayor puntajes. Cabe destacar que los hombres ya tienen 
mayor porcentaje de asistencia en comparacion a preguntas anteriores, lo que nos 
muestra que este tipo de espacios atrae diferentes grupos de edades y de personas 
que se dirijen a esta plaza para hacer una actividad en especifico. 
Otro aspecto a analizar es lo referente a las vialidades en la zona de estudio. El 56% de 
las personas considera que ha mejorado la seguridad y se están creando corredores 
comerciales sobre las principales vialidades lo que genera que haya más personas en 
las zonas aledañas al centro comercial, además de que aumenta el valor de las 
propiedades. Por otro lado el 44% de las personas encuestadas señalan que no ha 
visto mejoras en las principales vialidades ya que siguen en mal estado, no existe la 
iluminación adecuada lo que genera una inseguridad de los peatones, además de que 
observan que hay más peligro sobre las mismas. 
Si comparamos las respuestas de las personas que utilizan algún medio de trasporte 
público o privado que circula por las vialidades cercanas a la zona de estudio,  
podemos observar que la percepción de las personas que utilizan el trasporte público 
señala que estas son las adecuadas para circular en ellas con un 40%,  mientras que 
un 30% de los usuarios que usan el trasporte público y que circulan dan servicio nos 
señalan que estas no son las adecuadas ya que no se encuentran en las condiciones 
optimas. Los que usan el trasporte privado aunque son pocos, señalan que estas no 
cuentan con los elementos necesarios para circular por ellas ya que se encuentran en 
mal estado y en algunas existe inseguridad, lo que ocasiona que sean poco transitadas 
en ciertas horas. 
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Mapa 25 Pregunta Catorce ¿Considera que las vialidades en la zona son las 
adecuadas? 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
Como se ha mencionado otro factor a analizar son las vialidades y como ha 
influenciado la construcción de la plaza entorno a estas, por lo que se les preguntó 
cómo describiría el acceso de las calles antes de la construcción de Plaza Ciudad 
Jardín esta pregunta fue planteada en la pregunta quince. Las personas encuestadas  
respondieron 27% que las vialidades son las adecuadas así como los accesos de las 
calles que están cerca del centro comercial, mientras que el 48% las considera 
inadecuadas ya que ha existido más movilidad de automóviles en la zona lo que 
ocasiona que se haga más circulación vehicular en zonas aledañas a la zona de 
estudio. 
Este mejoramiento en algunas de vialidades se han visto beneficiados tanto habitantes 
de la zona, así como el transporte público y privado.  
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Mapa 26 Pregunta Quince ¿Cómo describiría el acceso de las calles antes? 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
La percepción de las personas es variada referente a si el acceso de vialidades son los 
adecuadas. En este sentido el sexo femenino opina en un 29% que estas son 
inadecuadas por la cantidad de coches que circulan en ellas además de que estas 
vialidades en algunos tramos no se tiene iluminación o presentan ciertas problemáticas 
haciendo de estas conflictivas, mientras que los hombres comentan en un 19% que las 
vialidades cercanas a la zona de estudio son inadecuadas por las mismas razones 
antes mencionadas. Esta percepción por parte de las personas encuestadas nos refleja 
que los accesos a las vialidades no cuentan con los elementos necesarios para 
hacerlas eficientes.  
Por otro lado analizando las variables de acceso antes de la creación del centro 
comercial y las personas que utilizan medio algún medio de transporte podemos 
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observar que sigue siendo inadecuado e insuficientes las vialidades dentro de la zona 
de estudio. 
El acceso a las calles después de la construcción de Plaza Ciudad Jardín está 
planteado en la pregunta dieciséis de nuestra encuesta realizada a las personas en la 
zona de estudio, lo que nos revelo que el 41% de los entrevistados sigue teniendo la 
misma percepción de los accesos en donde no ha habido ningún cambio. 
Por otro lado el 42% considera que se han mejorado a partir la construcción de la plaza, 
ya que se ha puesto más iluminación se han mejorado los señalamientos, existe más 
vigilancia, se ha impulsado otro tipo de actividades comerciales, mientras tanto el 14% 
no sabe a ciencia cierta si se han visto mejoras en calles antes y después de las obras 
de construcción en la zona de estudio, mientras que un 3% se abstuvo de opinar.  
Mapa 27 Pregunta Dieciséis ¿Cómo describiría el acceso de las calles después? 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
113 
 
De estos porcentajes analizando las preguntas cuatro y dieciséis podemos observar 
que la percepción de las personas que utilizan el trasporte público ha sido igual ya que 
no ha visto mejoras en ellas mientras que un 29% de los encuestados sugiere ciertas 
mejoras al igual de los que utilizan automóvil privado u otro sistema de movilidad. 
Estos porcentajes nos muestra la percepción que tienen las personas sobre los 
cambios que se han generado a partir de la creación de Plaza Ciudad Jardín y cómo 
este ha influenciado de cierta forma en cambios de los accesos viales y como las 
personas hacen usos de estas a través de los medios de trasporte los que modifica los 
patrones de movilidad dentro y fuera del municipio. 
La pregunta diecisiete tiene como objetivo ver si las personas encuestadas consideran 
que ha habido un aumento vehicular  a partir de la construcción de Plaza Ciudad. El 
91% de las personas dice que si ha habido un aumento significativo a partir de la 
generación de este proyecto ya que es una fuente de atracción para habitantes y 
personas que visitan la plaza comercial, para realizar una serie de actividades 
anteriormente descritas, por lo que hay una movilidad constantes de personas, 
transporte públicos y privados en la zona de estudio, mientras tanto el porcentaje 
restante de 9% considera que no ha habido aumento en la zona , tienen una percepción 
igual a cuando todavía no se había construido la plaza comercial. 
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Mapa 28 Pregunta Diecisiete ¿Considera que ha habido un aumento vehicular? 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
De acuerdo a las variables analizadas podemos observar que la mayoria de las 
personas encuestadas y que utilizan algun medio de transporte, ya sea público o 
privado, en su persepcion comentan que ha existido un aumento vehicular sobre las 
vialidades en la zona de estudio a partir de la creacion de la plaza comercial. Las 
personas encuestadas refieren en un 66% que si ha existido un aumento de vehiculos 
tanto de las rutas que dan servicio en la zona de estudio asi como de privados que 
circiulan por las principales vias de accesos. 
Esto nos muestra la importancia que tiene la creacion de estos espacios dentro del 
territorio y como estos dinamizan un espacio y sus vialidades, lo que a su vez puede 
generar conflictos viales ya que los principales accesos de las vialidades se pueden ver 
sobrepasados y generar otras problematicas, si no se tiene una adecuada planeacion al 
generar este tipo de equipamientos. 
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Este aumento vehicular ha tenido repercusiones en el servicio de transporte público que 
se da dentro del municipio, por lo cual la pregunta dieciocho interroga la percepción de 
las personas encuestadas en relación al servicio de transporte público que se presta en 
la zona después de la construcción de la plaza. El 35% considera que el servicio que se 
da en la zona por parte del transporte público es bueno y ha mejorado a raíz de la plaza 
ya que hay más unidades y en mejor estado. Además de que son más rápidas a 
consecuencia de la mejora de las vialidades y accesos al desarrollo económico. Por 
otro lado el 19% tiene una opinión diferentes a los demás ya que comentan que el 
servicio es malo, en donde existen unidades muy viejas y en mal estado lo que 
ocasiona molestias constantes entre los usuarios, el 2% considera muy malo el servicio 
que dan las unidades de transporte que los lleva a la zona de estudio, por su parte el 
44% tiene una opinión intermediaria con respecto a al transporte ya que dicen que es 
regular, porque sus unidades no son tan viejas y el servicio es aceptable. 
Mapa 29 Pregunta Dieciocho ¿Cómo describiría el servicio de transporte público? 
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Las variables analizadas de cómo describe el trasporte público y qué tipo de transporte 
utiliza nos muestran diferentes porcentajes de percepción. El transporte público que es 
el más utilizado con un 70%, un 24% considera que ha mejorado mientras que el 13% 
nos señala que el servicio es malo, mientras que el mayor porcentaje con 31% dice que 
es regular. 
Esta percepción de los habitantes referente al servicio del trasporte en la zona, estaría 
dada a partir de que el servicio prestado por las unidades es regular ya que las 
unidades se encuentran en mal estado en su mayoría, el servicio en ciertas vialidades 
se torna lento aunado a esto la delincuencia ha estado haciendo robos y se suben a 
robar las pertenencias de los usuarios ya por las noches, de ahí que las personas 
encuestadas se refieran como un servicio prestado por las tutas de transporte de la 
zona como regular. 
  
El análisis si el transporte público es el adecuado para la zona es planteado en la 
pregunta diecinueve. Los datos obtenidos nos muestran que el mayor porcentaje (35%) 
de las personas encuestadas considera que el transporte si es el adecuado ya que 
cumple con sus expectativas de servicio y calidad, mientras que el 65% de las personas 
considera que el transporte no lo es ya que esta en malas condiciones, además que por 
la zona pasan todavía camiones de transporte en mal estado. 
Aunado a esto, como hemos visto en preguntas anteriores, existe un aumento de 
vehículos ya sean privados o de trasporte en la zona de estudio lo que ocasiona 
congestionamientos viales en las principales vías las cuales presentan ciertas 
deficiencias en algunos tramos. 
Por otro lado el cruce de variables nos muestra que el mayor porcentaje de las 
personas encuestadas y que utiliza el transporte público considera que si es el 
adecuado, mientras que el 26% piensa lo contrario, los que viajan en trasporte privado 
presentan una porcentaje menor referente a si es o no el adecuado para la zona. 
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Si se cruzan las variables de sexo con las pregunta diecinueve podemos observar que 
de estos porcentajes el 60% corresponde a mujeres y un 40% a hombres, lo que nos 
refleja que la percepción referente a si es un transporte adecuado las mujeres han sido 
las que tienen una mejor opinión sobre el sistema de trasporte de la zona. 
 
Mapa 30 Pregunta Diecinueve ¿El transporte público es el adecuado en la zona? 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
 
Por último, se preguntó a las personas si consideran que la construcción de “Plaza 
Jardín” influyó en la transformación de las vialidades y el transporte. Las respuestas 
muestran que un 74% piensa que si, ya que ha influido en la mejora de las vialidades, 
señalización, así como del transporte público en algunas rutas, mientras que el 26% 
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considera que este proyecto no ha influido en la mejora de las vialidades y del 
transporte dentro del Municipio de Nezahualcóyotl. 
De estos el 44% corresponde a mujeres que respondieron que si, un porcentaje hace 
referencia de que no, el sexo masculino muestra menores porcentajes de percepción de 
mejoras en el transporte y las vialidades. 
Estos análisis nos muestran que existe una parte de la población que ha visto de cierta 
forma modificaciones tanto en las vialidades como el trasporte, pero no todos tienen 
esa percepción. 
Mapa 31 Pregunta Veinte ¿La plaza influyo en la trasformación de 
vialidades/transporte? 
Fuente: Elaboración propia con base a encuestas realizadas 
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De acuerdo al análisis de los resultados de la aplicación de la encuesta presentados en 
el capitulo podemos observar que ciertas actividades han modificado los patrones de 
movilidad a partir de la edificación de Plaza Ciudad jardín. 
Así estos patrones de movilidad se han visto modificados a partir de la creación de este 
equipamiento, ya que las personas encuestas encuentran un espacio que cubre de 
cierta forma sus necesidades y está dentro del mismo municipio. 
Por otro lado se observo la importancia que tienen las vialidades y el transporte en la 
zona de estudio y como se han visto impactadas a partir de la creación de la plaza. 
Estos resultados muestran la percepción que tienen las personas encuestadas, en lo 
referente a su movilidad y los medios de transporte que utiliza para realizar sus 
actividades. 
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Conclusiones 
Los objetivos planteados para la elaboración de este trabajo, nos permitieron entender y 
analizar la relación que tiene el centro de la ciudad con la periferia, además de concebir 
como la construcción de un polo de desarrollo, modifica la movilidad de las personas, 
así como elementos de la infraestructura vial y el transporte.  
De tal forma el análisis realizado nos permitió comprender como fue la conformación de 
las ciudades y en especifico la de la ciudad de México y su zona metropolitana, en 
donde este proceso ha impactado de forma particular al municipio de Nezahualcóyotl, el 
cual es uno de los municipios pertenecientes a la ZMVM, y por su cercanía a la ciudad 
central ha tenido un fuerte proceso de urbanización, lo cual ha generado que se 
convierta en un municipio de atracción para la generación de nuevos proyectos 
urbanos. 
Estos proyectos se consolidan dentro del territorio, los cuales modifican el espacio 
urbano y a la ciudad. A partir de estos se van generando nuevos procesos de 
ocupación del suelo en la ciudad. Por lo que se ven modificas las actividades de la vida 
cotidiana de las personas y su movilidad. Además de que se generan nuevos espacios 
de interacción entre la población del centro y periferia. 
El proceso de urbanización por el cual ha atravesado el municipio de Nezahualcóyotl  
donde este se conformó a las periferias del Distrito Federal, se ha convertido en el 
segundo municipio más poblado del Estado de México. Si bien se puede decir que sus 
características son únicas por el proceso de urbanización que experimentó y por la 
permanente problemática sociourbana que históricamente ha enfrentado. De tal forma 
ciudad Nezahualcóyotl se establece hoy en día como un municipio netamente urbano 
ubicado al oriente del D.F. 
Estos contrastes en el proceso de urbanización dentro del municipio han tenido impacto 
en el área de servicios, en donde esta actividad ha adquirido importancia ya que se han 
empezando a asentar innumerables dependencias que concentran actividades 
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gubernamentales y de servicios dentro del territorio de Nezahualcóyotl. En especial 
sobre la avenida bordo de Xochiaca ya que en esta avenida se encuentran ubicados 
varios equipamientos tales como el Hospital General Gustavo Baz, el Centro de 
Readaptación Social Neza-Bordo, la Escuela de Policía del Estado de México, la 
Unidad Académica Profesional Nezahualcóyotl de la Universidad Autónoma del Estado 
de México, la Universidad La Salle Nezahualcóyotl, el Centro de Rehabilitación Infantil 
(Teletón) Neza y más recientemente la Plaza Ciudad Jardín Bicentenario, que alberga 
una gama de comercios y servicios para una población con creciente capacidad de 
consumo, y que satisface ciertas necesidades de los habitantes pertenecientes al 
municipio y de otros lados. 
Así la  construcción de polos de desarrollo como son los centros comerciales o plazas 
han sido muy importantes en la consolidación de un territorio, ya que estos permiten 
que exista un acelerado crecimiento urbano el cual modifica los procesos de ocupación 
del suelo y a su vez lo cual genera un cambio en la distribución de la población, en 
donde esta busca la cercanía de estos equipamientos para cubrir sus actividades de su 
vida cotidiana. 
Las plazas localizadas dentro del territorio de Nezahualcóyotl han influenciado de cierta 
forma en la consolidación y construcción del mismo, de tal forma que Plaza Ciudad 
Jardín ha tenido mucha importancia. Al ser uno de los más importantes en la actualidad 
dentro del municipio ya que se considera uno de los más modernos y por las 
características especificas con que cuenta este espacio. 
Este polo de desarrollo ha generado un cambio en las actividades económicas, 
sociales, estructurales dentro del municipio, lo que genera que la movilidad de las 
personas sea modificada, para satisfacer las necesidades de vivienda, trabajo, de ocio, 
de salud, de diversión, entre otras. 
Esta movilidad urbana tiene que ver también las vialidades ya que estas articulan y 
conforma lo que es una ciudad a partir de una buena conectividad, además de que trae 
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consigo nuevos elementos estructuradores como podría ser el transporte, lo que facilita 
el movimiento de las personas dentro de un territorio acortando sus trayectos. 
De tal forma que a través de las vías de comunicación el municipio de Nezahualcóyotl 
se ha afianzado e integraron a la dinámica de la ciudad de México, primero con la 
mejora de calles y avenidas en las colonias, y luego con la construcción y desarrollo de 
las vías primarias y los transportes integrados a la ciudad. Estas mejoras a la 
infraestructura han traído consigo que se vayan creando nuevos polos de desarrollo y 
espacios de consumo, que a su vez modifica los patrones de movilidad de bienes y 
servicios además de personas dentro del municipio de Neza. 
La estructura urbana desempeña un papel central en el patrón de movilidad y en la 
accesibilidad posible en un momento dado. Esta accesibilidad se define como la 
relación espacial entre el punto de generación de demanda y el lugar donde se puede 
satisfacer. Sin embargo el que una persona elija el destino dependerá de la forma en 
que aprecie  los beneficios esperados que pudiera obtener en un destino contra los 
costos de llegar a ese lugar. El tiempo y además la distancia física que las personas 
están dispuestas a llegar a su destino lo que genera un factor de movilidad. 
 
Hurst (1974a) señala una tipología de los ámbitos de los movimientos de los individuos 
en el espacio metropolitano según su tipo y distancia de viajes. Estos serian viajes 
dentro del área central; viajes en el área contigua intermedia; y viajes en el área 
extensa o periférica metropolitana. 
 
Donde en el área central ocurren en general viajes al trabajo y de compras, así como en 
algunos casos, donde existen distritos escolares rígidos, viajes a la escuela. En general, 
más o menos la mitad del total de viajes tienen lugar en esta área. En el área contigua 
intermedia se hacen viajes más o menos frecuentes de compras, sociales y de 
recreación. 
 
123 
 
En el área extensa generalmente se realizan viajes excepcionales con propósitos 
principalmente recreativos o sociales. En todos estos espacios y a través de ellos, se 
presentan viajes de trabajo 
 
Los resultados obtenidos en la elaboración de la encuesta en la investigación, 
mostraron que las actividades que sobresalen entre las personas es ir a trabajar así 
como estudiar, a su vez que para realizar estas actividades las personas recorren 
ciertas distancias lo que conlleva que sus patrones de movilidad se vean modificados 
con la generación de polos de desarrollo, las encuestas dejan ver que para realizar 
dichas actividades las personas utilizan con mayor frecuencia un medio de transporte 
público y en menor porcentaje el uso de algún medio particular para dirigirse ya sea 
dentro o fuera del municipio ya que dichas actividades han modificado su movilidad. 
 
Por otro lado la percepción que tienen las personas en lo referente a si la construcción 
de la Plaza Ciudad Jardín ha influido en lo referente a su movilidad al realizar sus 
actividades diarias como lo son las compas y diversión. Estas señalan que la actividad 
de realizar compras sigue siendo dentro del municipio ya que su apreciación no ha 
cambiado para efectuar esta tarea, mientras que la actividad de diversión si ha 
experimentado cambios ya que antes de la creación de la plaza la gente se dirigía hacia 
otros lugares fuera del municipio y con la construcción de este polo se vio modificada lo 
que ha generado que las personas ya no tengan que salir fuera del municipio para 
satisfacer esta actividad de ocio u otras actividades. 
 
La apreciación que se tiene en lo referente a las vialidades y el transporte a partir de la 
construcción de la Plaza comercial Ciudad Jardín. Las personas consideran que la 
creación de esta plaza ha influenciado en la transformación de las vialidades, además 
que han presentado aumento vehicular por lo que los traslados a sus actividades 
aumento. Por otro lado la percepción que se tiene en lo referente al servicio que presta 
el transporte público varia ya que las personas tienen una idea dividida en cuestión al 
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servicio que se tiene dentro del la zona en relación al servicio que da el trasporte 
público.  
 
Retomando nuestra hipótesis plateada “El proceso de urbanización ha fortalecido como 
una ciudad en progreso al Municipio de Nezahualcóyotl, de tal forma que la iniciativa 
privada ha desarrollado en su territorio un polo de desarrollo económico “Plaza 
Comercial Ciudad Jardín”, el cual ha modificado los patrones de la movilidad urbana 
laboral, residencial, estudio, ocio, y vida cotidiana por parte de los habitantes del 
municipio. Además de que la infraestructura vial y el transporte urbano se han visto 
también modificados a partir del la creación de este proyecto urbano en el Municipio de 
Nezahualcóyotl”. 
Por lo que habiendo estudiado y analizado todos los antecedentes así como los datos 
durante el proceso de nuestra investigación y dando respuesta a nuestra hipótesis, 
podemos decir que el proceso de urbanización que ha sufrido el municipio de 
Nezahualcóyotl si ha contribuido a que este sea considerado uno de los más 
importantes del Estado de México, al ser uno de los más poblados. Donde existe una 
gran movilidad de las personas. 
Al ser uno de los municipio en contante transformación y en donde diferentes actores 
sociales lo han visto como un lugar para poder invertir en él y construir más 
equipamiento e infraestructura lo que a su vez a llevado a que este municipio 
sobresalga en la actividad de servicios por lo que los empresarios ven un potencial en 
la creación de polos económicos en la zona, estos están dados en la creación de 
centros comerciales y en especifico “Plaza Ciudad Jardín” en donde se ofrece algún 
servicio dentro de los mismo y es aquí donde la población de Nezahualcóyotl satisface 
sus necesidades de trabajo, estudio, ocio, diversión u otra actividad que se realiza 
dentro de la misma.  
Es común ver que esta polo económico tiene  un flujo constante de personas durante la 
semana y principalmente los fines de semana, ya que en ella se congrega la población 
del municipio, así como de algunas otras delegación cercanas como lo es Iztapalapa o 
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municipios colindantes a Nezahualcóyotl como son los Reyes y Chimalhuacán y en 
donde es usual ver principalmente a  jóvenes, los cuales especialmente van a mirar los 
escaparates de las diferentes tiendas departamentales que se encuentran al interior, 
también van de compras en las mismos establecimientos, asisten a divertirse, a comer 
o ya sea a dar la vuelta como ellos dicen.  
Respecto a la hipótesis donde se plantea que la movilidad se ha visto modificada por la 
creación de la Plaza Comercial Jardín bicentenario, podemos decir que esta movilidad 
se ha visto modificada al realizar alguna actividad en especifico, ya que los habitantes 
del municipio señalan que siguen realizado algunas actividades fuera del municipio y 
otras han sido modificadas a través de la creación este polo. Las actividades que 
presentan una mayor transformación y que presentaron mayor porcentaje son la 
diversión, el ocio, compras. Mientras que otras actividades como el trabajo presentan 
una menor  transformación al realizar esta actividad. Por otro lado comentan que al 
tener este tipo de equipamientos dentro de su entorno ya no es necesario trasladarse a 
otros lados como es el centro de la ciudad de México u otras plazas ubicadas fuera del 
municipio para satisfacer estas necesidades. 
De esta forma el centro comercial se ha concebido como un área de interacción y de 
consumo, que alberga a la población del municipio, por lo que estas personas ya no 
haces esos largos trayectos para satisfacer alguna de sus actividades, ya que lo han 
encontrado en este espacio. 
Finalmente se buscó exponer dentro de nuestra investigación y corroborar la  hipótesis 
si las vialidades y el transporte se han visto transformados con la creación de la plaza 
comercial. Esto se pudo confirmar a través del investigación documental y de la 
aplicación de la encuesta, por lo que en este sentido podemos decir que las vialidades y 
el transporte no se han visto modificados con la creación de este equipamiento ya que 
la percepción que tienen los habitantes no han mejorado y no son las adecuadas para 
la zona además de que el transporte no  ha modificado y el servicio que se da no es el 
adecuado. 
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Esto debido a que ha habido un aumento vehicular a consecuencia de este polo y 
principalmente los fines de semana lo que ocasiona que exista congestionamiento vial 
alrededor de la plaza, aunado al transporte deficiente que da servicio y pasa por la 
zona. 
De tal forma se puede afirmar que nuestra hipótesis fue reafirmada en lo referente al 
proceso de urbanización y consolidación urbana a partir de la creación de polos de 
desarrollo y como este ha modificado los patrones de movilidad de los habitantes dentro 
del municipio, por otro lado en lo concerniente a las vialidades y el transporte podemos 
decir que estos no se vieron afectados con el desarrollo de esta plaza, ya que no han 
sido afectados en la zona de estudio a partir de la creación de la plaza comercial ciudad 
jardín. 
Por otro lado la percepción que tienen las personas entrevistadas sobre la Plaza Ciudad 
Jardín,  y si esta ha mejorado su calidad de vida a partir de su construcción. Estas 
consideran que esta plaza les ha genera nuevas perspectivas de desarrollo ya que 
impulsan el mejoramiento de la zona, principalmente en las colonias cercanas al 
desarrollo ya que esto ha generado un alza en los valores de sus viviendas, además 
que los usos de suelo se van diversificando lo que trae consigo cambios en los mismos, 
lo que impulsa la actividad económica de la zona, además de que la imagen urbana y la 
seguridad en su perspectiva va mejorando.  Además de que ya no se tienen que 
desplazar a otros lados para satisfacer ciertas necesidades, ya que cuentan con un 
espacio de comercio y servicios como los que cuenta el Distrito Federal.  
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* Apoyar en el diseño del documento de difusión de ganadores   
  en diarios oficiales. 2do.  Congreso y Exposición de Proyectos  
* Elaboración de memoria de ganadores para publicación. Terminales Arquitectura y Planeación  
 Territorial  
 AUM-Xochimilco  2009 
AB Urbe Condita (Agosto 2012 – Agosto 2013)    
Especialista en desarrollo urbano  
 Software utilizado  
* Elaboración  y actualización de los Programas de Desarrollo   
  Urbano y ordenamiento Territorial de los Municipios de * Paqueteria de office (Word, Excel, Power  
 Tula de Allende, Atitalaquia, Tlahuelilpan, Tetepango, y de   Point) Nivel de usuario Intermedio 
 Tezontepec de Aldama, pertenecientes al Estado de Hidalgo. * ArcMap 9.3 Nivel de usuario Intermedio 
* Líder de proyecto y coordinador de equipos de trabajo. * ArcView 3.2 Nivel de usuario Intermedio 
* Coordinar foros de consulta para obtener el dictamen de   * MapInfo Nivel de usuario Básico 
  Congruencia y publicación del PDU en el diario oficial.  * GvSIG Nivel de usuario Básico 
* Juntas ejecutivas con áreas correspondientes y personal de  * SPSS Nivel de usuario Básico 
  los Municipios y dependencias de Gobierno del Estado de  * AutoCad Nivel de usuario Avanzado 
  Hidalgo  * AutoCAD Map Nivel de usuario Intermedio 
* Elaboración de cartografía temática en ambiente GIS.  * TransCad Nivel de usuario Básico 
  * ArchiCad Nivel de usuario Intermedio 
* Elaboración y actualización del Programa de Desarrollo   * Google Earth 
  Urbano del Municipio  de Ecatepec de Morelos, Estado de   * Google Maps 
  México.   
* Encargado de la elaboración y análisis estadísticos.   
* Elaboración de normatividad y usos de suelo.  Idiomas 
* Elaboración de cartografía temática en ambiente GIS.   
* Coordinación de equipos de trabajo en campo.  Ingles Nivel Básico 
    
* Estudio de impacto urbano y vial para tienda departamental    
  Chedraui en Municipio  de  Pachuca de Soto, Estado de   Otras aptitudes 
  Hidalgo.    
* Plan de clausura de relleno sanitario en el Municipio de  - Dinámico - Tolerante a la presión 
  Mineral de la Reforma, Estado de Hidalgo.  - Proactivo - Enfocado a resultados      
  - Creativo - Trabajo en equipo 
ACS URBIECOIUS S.C. (Febrero-Abril 2012)  - Autodidacta - Comprometido 
Especialista en desarrollo urbano  - Responsable - Emprendedor 
  - Entusiasta - Facilidad de palabra 
* Elaboración del Programa de Desarrollo Urbano y  - Sociable - Multidisciplinario 
  Ordenamiento Territorial del Municipio de Nopala de Villagrán   
* Análisis de datos demográficos y socioeconómicos    
* Elaboración y análisis de cartografía temática  Disponibilidad de Disponibilidad para 
* Trabajo de campo y coordinación de equipos de trabajo.  horario Viajar 
* Elaboración de bases de datos    
  Si Si 
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PROICO  Proyecto, Instalación y Construcción (2002-2012)  Publicaciones 
Proyectos   
  “Plazas públicas en la Ciudad de México”, 
Especialización / Maestría en estudios 
urbanos, Posgrado en diseño, CYAD UAM-
Azcapotzalco, México D.F. ISBN 978-607-
477-661-4 
* Elaboración  de  mapas  temáticos  utilizando cartografía y   
  simbología oficial establecida por INEGI.  
* Zonificación de territorio a partir de población por AGEB  
* Localización de sitios de atracción y zonas de influencia para   
  la apertura de nuevos proyectos.  
* Desarrolle estudios de mercado y factibilidad para la apertura    
  de nuevos negocios.   
* Coordinación de equipo de trabajo en campo (encuestas y    
  levantamiento fotográfico).   
* Elaboración y diseño de proyectos arquitectónicos, eléctricos   
  Hidráulicos, sanitarios, instalaciones especiales,  maqueta    
  virtual, así como cotizaciones,  bases  de datos, supervisión    
  de obra, tramites y gestión ante dependencias   
   
   
Secretaria de Obras Públicas, Comunicaciones, Transportes y    
Asentamientos del Gobierno del Estado de Hidalgo   
(15 Febrero 15 Mayo 2010)   
Residente (Especialista en desarrollo urbano)   
   
* Elaboración y  diseño del Programa de Desarrollo Urbano   
  y Ordenamiento Territorial de la zona Conurbada de los    
  Municipios Ajacuba - Tetepango   
* Encargado de la elaboración y análisis de cartografía temática   
* Elaboración de bases de datos y análisis estadísticos.   
* Trabajo etnográfico (visitas de campo, entrevistas, encuestas)   
   
 
